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MMÉENRY DEUTSCH DEA MEURTAE 


Ecroidu pétrole, le fondateur du, Erand Prix de cent. mille francs de 
l'Aéro-Club. l 

La postérité résumera en ces deux mots qui sont, dès à présent, des titres 
historiques à la reconnaissance de ses contemporains, l'œuvre d'un cher- 
cheur dont toute l'activité a convergé vers un double idéal : 

Faire jaillir du sol, par un effort persévérant, l'énergie liquide dont 
s'alimente la circulation automobile; et sur les ailes de la force réduite à son 
minimum de poids, lancer généreusement le progrès de la locomotion à tra- 
vers le réseau mouvant des chemins atmosphériques. 
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L'œuvre est une dans son apparente dualité, si l’on songe que le pétrole 
est le plus léger des combustibles actuellement utilisables en l'air. 

Un kilogramme de cet hydrocarbure doublement précieux et par sa haute 
valeur intrinsèque et par son infime valeur marchande dégage, en brülant, 
10,000 calories, c'est-à-dire, d après les lois d'équivalence de la chaleur et 
du travail, l'énergie nécessaire pour porter une tonne à 4,260 mètres, ou un 
nombre quelconque de tonnes à une hauteur telle que le produit du poids 
par l'élévation soit égal à 4 260. 

Etant donné d'autre part le rendement actuel des moteurs et des propul- 
seurs, la question ne se pose plus de savoir si la locomotion aérienne est 
possible ; on se demande au contraire pourquoi la solution tant cherchée et 
si souvent annoncée du plus passionnant des problèmes n'est pas définitive- 


—— 


ment acquise. 

La fondation du Grand Prix de cent mille francs est venue à point nommé 
pour affirmer à la fois, par la simplicité et la précision de son programme, 
la possibilité et la difficulté de la conquête de l'air, relever l'espoir des uns 
et rabaisser la présomption des autres. 

Accomplir en 32 minutes le double parcours du Parc d'aérostation à ce 
maître-poteau qu Eiffel semble avoir dressé spéc.alement pour les records 
aéronautiques; partir d’un point déterminé et y revenir après être passé par 
un point également déterminé, dans un temps donné; en un mot se diriger 
à la vitesse moyenne de 22 kilomètres à l'hzure, qui semble au donateur le 
minimum de ce qu'on doit raisonnablement exiger d'un système aérien 
capable d'évoluer à la volonté de l'aéronaute dans les conditions atmosphé- 
riques les plus favorables pendant les six plus beaux mois de l'année : telle 
est la condition. 

Il y a eu du mérite à poser nettement le problème, il y en aura plus encore 
à remplir le programme. 

our les cinq années octroyées aux concurrents, une s'est déjà écoulée 
sans résultats, si intéressants qu'aient été les travaux préparatoires de 
santos-Dumont. ; 

Mais il est hors de doute qu'avant le 15 avril 1955, dernière limite des 
délais, le Grand Prix de cent mille franes sera gagné. 

Erreur, clament les sceptiques ; vous n’atteindrez jamais à la perfection 
de la nature; or la nature, dans la série des êtres volants, s'est arrêtée au 
poids de l'aigle et du condor notablement inférieur à celui de l'homme; vous 
ne ferez Jamais aussi bien que l'oiseau. 

D'accord; mais il ne s’agit pas de faire aussi bien que l'oiseau, il s'agit 
de faire mieux et par d'autres moyens, ce qui cest autrement commode. 

On ne fait pas un cheval, mais on fait un automobile qui lui est supé- 
r.cur, un centaure mécanique qui dépasse même Îles chimères de la Fable. 

La science moderne semble prendre un plaisir ironique à réaliser, et au- 
delà, les rêves les plus extravagants du passé. Le Pégase aîlé cesse d'être 
un mythe maintenant que le cheval-vapeur se nourrit de pétrole dans les 
champs de l'espace. 

Emmanuel AIMÉ. 
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LA DÉFENSE D’ANDRÉE 


Il ne m'est pas possible de lire tous les jours les feuilles suédoises, mais depuis 
qu'il est question du testament d’Andrée et accessoirement de ma correspondance 
avec mon illustre et malheureux ami, je les parcours le plus souvent possible. J'ai 
appris ainsi par le Dagblatt, de Stockholm, que la nouveile donnée par les journaux 
français ne venait point en réalité de Suède. Elle a été créée à Berlin. Je pense 
qu'elle a été mise en circulation par le Dagblatt de cette ville, dont le texte a été 
traduit littéralement par les journaux français. Le Dagblatt accuse les feuilles berli- 
noises d’avoir mis en circulation un « canard » sensationel auquel je devais me 
laisser prendre plus que tout autre. En effet, on mentionnait cette circonstance que 
j'avais écrit à Andrée pour le dissuader de partir sans de sérieuses expériences 
préliminaires. 

Le reste de la nouvelle était très plausible, pour quelqu'un qui a été à méme 
d'apprécier le caractère chevaleresque d’Andrée. Toutefois, je n'avais pas fait 
mystère de mes dissentiments avec lui, et sans en indiquer les causes exactes, je 
l'avais même peut-être publié. 11 n'est donc pas surprenant que le fabricateur du 
« canard » se soit emparé de cette circonstance pour donner bonne couleur au 
fruit de son imagination. Je crois inutile de chercher à déméler quel peut avoir été 
le but de cette publicati-n. 

Mais pour rendre hommage à la vérité, j'ajouterai que je n'ai point été médio- 
crement surpris de l’annotation qui aurait été écrite par Andrée sur ma lettre, car 
il m'avait répondu dans un sens tout à fait opposé, et d'une façon si formelle que 
j'ai cru inutile de lui écrire de nouveau. Je me suis borné à lui envoyer beaucoup 
plus tard, au Spitzberg, un télégramme vià Tromsi pour lui souhaiter bonne chance. 
J'ignore si ce télégramme lui est parvenu, car je n'ai pas reçu d'accusé de réception. 

L'authenticité de la nouvelle, qui a fait tant de bruit, est donc en réalité douteuse 
ct jusqu’à plus ampie informé on peut la considérer comme inexacte. Mais Andrée 
pourrait s'être aperçu avant de partir que j avais raison sans qu'on ait le moindre 
droit de tirer de cette circonstance la conclusion que son départ est un suicide. 
L'acte d'un homme doué d'un tempérament héroïque, qui ne recule pas devant un 
surcroît de dangers peut être considéré comme une imprudence. Mais croit-on que 
l'entreprise d'Andrée put être présentée comme un modèle de prudence, Est-ce 
que cet acronautc intrépide et les jeunes gens qui se sont associés à sa fortune 
étaient assez peu clairvoyants pour ne pas s'apercevoir qu'ils s'exposaient aux plus 
grands périls en suivant leur vaillant capitaine. Est-ce qu'il courait au suicide ce 
Strindberg qui, du haut de la nacelle de l'ŒÆynen, confiait poétiquement à une 
colombe un message pour sa fiancée? Les aéronautes suédois ont obéi à l'enthou- 
siasme qui s'empare des grandes âmes lorsqu'elles sont possédées par une grande 
pensée. 

S'il était vrai qu'Andrée ait cédé à la crainte de voir son courage méconnu, qu'il 
n'ait pas voulu affronter les särcasmes de ceux qui ne l'avaient point épargné 
l'année précédente, son mérite n’en serait pas diminué. [| ne saurait étre atténué 
par la faute de ceux qui auraient blessé son légitime orgueil, et l'auraient empêché 
de prendre des précautions supplémentaires dont il espérait pouvoir se passer, 

* Sans qu’on put l’accuser de voler au suicide, ii avait le droit de croire à son étoile, 
à la protection divine, comme l'ont fait avant lui tant de héros qui comme lui ont 
succombé. 

Quant à dire que son trépas a été inutile, comme on a osé l’imprimer dans un 


4 JANVIER IVOI 


RE EEE TR nue 


journal fort estimable ct très répandu, c'est une insanité! Est-ce que sa mort AU 
pas vivifié le Spitzberg, dont la civilisation estren train de Scmpater.Son départ 
légerdaire a attiré fructueus ment l'attention du monde entier sur une des plus 
belles parties ce ce globe trop étroit à la surface duquel rous étouffons! lst-ce 
qu'il n'a pas irsp.ré l'expédition gloricuse du duc des Abruzzes, de ce noble enfant 
d'un monarque infortuné, honneur ct consolation d'une reinc désolée, qui emportait 
un équipage de ballons et un générateur à hydrogène dans son admirable expédi- 
tion ? 

Wilfrid de FONVIELLE: 


F'Aéronautique.e An 21e tmMEtpne 


Nous trouvons dans les Mittheilungen la liste complète des ascensions exécutées 
pendant l'année 1909 par la Société aéronautique de Berlin. Ces ascensiors sont 
au nombre de 55, et distinctes des ascensions scientifiques qui sont payées par un 
budget spécial. La liste comprend l'heure exacte du départ, celle de l'atterrissage, 
le lieu de descente; d'où l'on peut déduire la direction moyenne, la distance, ct le 
temps. 

Le tableau donne aussi le nom des aéronautes ainsi que celui des voyageurs. 
Cette publication provient d'une excellente habitude que l’Aéro-Club ferait bien 
d'adopter; nous engagerions à ajouter la température minima, l'altitude maxima, 
ainsi que des observations sur l'état du ciel, les changements de direction, ctc., ctc. 
Où aurait ainsi les éléments d'une excellente étude météorologique si on comparait, 
dans un travail d'ensemble, ces résultats avec ceux que l'on pourrait se procurer au 
Bureau central. 

L'ascension la plus longue est de 20 heures, avec un parcours de 570 kilometres. 
Tous les aéronautes sont des sous-lieutenants, des lieutenants ou des capitaines, 
sauf M. Berson qui a obtenu le record allemand de la distance et de la durée, ct 
qui à chaque fois parcourt au moins 3 ou 400 kilomètres. De sorte, que les aéra- 
naites militaires sont distancés d’une façon remarquable par le seul aéronaute civii.- 
Parmi les passagers, 1l ne figure aucure dame. Quelques ascensians sont excessive- 
ment courtes, il en résulte que la durée moyenne ne doit pas dépasser 4 heures et 
la distance parcourue ne doit pas atteindre 200 kilometres. 

NM. Berson, l'habiie et intrépide météorologiste qu'on retrouve comme passagrr 
ou comme aéronaut:, toujours au champ d'honneur, s'est élevé de Berlin, à l'acca- 
son de l'ascension internationale mensuelle du 10 janvier, à 9 heures du matin, 
pour atterrir, 18 heures après, en Suède, près de Markarid, dans la province de 
Smaland. ES parcours à -voldoisstincsthd'environ 550 KilontetF es E%érostat a 
gayné la haute mêr en pas:ant au-dessus de Stralsund; à 4 h. 45 il atteignait ja 
côte suédoise aux envirozs Ce lralleborg. Le ballon était dirigé par le lieutenant 
Hildebrardt. 


Ce sävant à constaté l’existence de trois coïrants aériens superposés ; le courant 


US 


inférieur menait en Danemark, le courant intermédiaire, dans lequel le ballon est 
resté immergé, allait en Suède et le coura t supérieur se dirigeait vers la Russie 
borcalc. 
Ba température fait remarquiolemert douce pour la saison La temocrature 
. . ' 7’ AIT 
fc \ une ‘e Ce \ Air { A | ; de : 2 PR = : 
minima a cite de gtau-de:sous de zéro, quoiqg ic le ballon se soit élevé à 3,009 mètres 
au-dessus du niveau de la mer, 
Goorges BESANÇCN. 
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PES A EEONE PCR RE AMARRE 


Nous trouvons dass le Petit Marserlluis, du 12 janvier, un excellent article que 
nous rous empressons de reproduire, sur le rôle que la Société aérostatique des 
Bouches-du-Rhône, qui vient de révéler son existence d'une façon brillante, aurait 
joué probablement, sans un déplorable salentendu. 


& Parmi les ardentes conversations soulevées autour du cas de la ÆRussre, il est 
arrivé à plus d'un ds regretter profondément que le proolème de la direction des 
ballons fût trop peu avancé pour permettre l'emploi d'un acrostat dans ies tenta- 
tives de sauvetage des naufragés. Cependant, on sera bien surpris d'apprendre 
qu'au nombre des cpreuves risques, le balion lui-méme n'a pas été ouolié. Il ne 
s'agit pas d'une théorie en cabinet, mai bel ct bien d'un essai pratique. L'honreur 
enievient à des Marseillais qui, pour la premicre fois, ont voulu eréer le balon 
porte-amarre. 

Une embellie a permis de sauver par les moyens connus les passagers en péril, 
mais il sen est fallu d'une demi-heure que nous n'assistions à ce spectacle nouveau 
d’un grand aérostat gonflé sur le quai et partant pour Faraman afin d'établir un 
va-et-vient entre la Aussse et la terre. L'annonce de l'envoi du Gaiée ct les noë- 
velles rassarantes de la veille avaicnt fait penser que tout allait prenère une tour- 
nure favorable quand, le 10 au soir, on coneidéra tout comme perdu. 

Dés lors, une idée restée à l'état de projet par suite de la coñtradiction des ren- 
scignements, prit corps. Jeudi, à9 heures du soir, le chef de la station technique de 
la Société aérostatique des Bouches-du-Rhôn: se mettait avec ses collègues et son 
matéric] à la disposition entière de la Société de Transports Maïitimes. M. Gouin, 
a<lministrateur, slabouchait aussitot avec M, l'amiral Besson, M: Ie maire, 
M. Lanois, adjoint, président des aérostiers. 

Les pompiers reccvaient l'ordre de préparer un chariot pour aller prendre le 
matériel à la Rose; la Compagnie du Gaz prenait ses dispositions pour forcer la 
pression; les sociétaires étaient recherchés ct’ prévenus de la décision prise. L2s 
trois aéronautes techniciens en tête de liste arrivaiert en Fâte aux bureaix des 
Transports Maritimes, arrétaient avec M. Gouin la longueur énorme de ligne à filer 
pour atteirdre le bateau, 

De son côté, M. Huguss, électricien de la Compagnie du Gaz, prenait ses 
mesures pour gonfler l'aérostat au coin du quai de Rive-Neuve. Le Marius-Chambon 
était sous pression pour remorquéer le ballon, mais par un malentendu, s'en allait au 
large. M. l'amiral Besson, auprès duquel les aéronautes qui devaient monter étaient 
allés arrêter le plan de conduite, donnait alors l’ordre de chauffer le bateau-pilote 
le Croiseur. Mais, rappelé, le Marius-Chambon rentrait et se tenait prêt. Les pom- 
pieïs arrivaient au grand complet avec l'aérostat. 

On allait gonfler l'énorme boule de douze mètres de diamètre quand la nouvelle 
officielle du sauvetage est arrivée. Aprés s'étre assurés que la nouvelle était 
sérieuse et que leur concours devenait heureusement inutile aux malheureux nau- 
fragés, les aérostiers et les agents de la Compagnie du gaz ont fait recouvrir la 
prise et remettre tout le matériel en dépôt. 

Le plan peu banal des aéronautes de service, modifié, de concert avec NT. l'amiral 
Besson, était simple et devait réussir. Le ballon gonflé et monté, aurait été mis à la 
remorque du Marius-Chambon, qui se serait rendu à Faraman, Là on aurait pris Je 
large, puis le ballon traînant après lui une forte ligne remorquant un espar, aurait 
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quitté le remorqueur en passant au vent de la Russie et aurait gagné la terre. 

De la sorte, la ligne aboutissant au remorqueur d'une part, à la terre d'autre 
part, aurait été tirée vers le navire en péril, d’un côté par les aéronautes, de l’autre 
par le Marius-Chambon. Alors la Russie aurait pu établir un double va-et-vient avec 
la terre et avec le large, et le salut était assuré. 

Tout est bien qui finit bien; mais il y a là un enseignement : la Société aérosta- 
tique a indiqué un moyen de salut qui n'avait jamais été utnisé et elle l'eût appliqué 
depuis deux jours sans la perpétuelle contradiction des nouvelles, comme nous 
l'avons dit. 

Ajoutons que les aéronautes s'étaient munis en hâte de signaux pour parler avec 
la terre, le remorqueur et la Æussie, et d’un appareil photographique pour relever la 
vraie position du navire naufragé. Tout était bien prévu; la tentative devait réussir. 
Nous serions heureux de voir un essai à blanc du nouveau procédé, tenté un de ces 
jours par l'auteur en rade de Marseille. Nos dévoués aérostiers sont assurés 
d'avance de la sympathie du public tout entier. L'expérience douloureuse de la 
Russie est là pour prouver que nous ne disposons pas de trop de moyens de secours 
en matière de sinistres maritimes ». 


Comme le dit très patriotiquement le Petit Marseillais, il faut que l'expérience 
dont l'idée appartient à des enfants de Marseille soit expérimentée. La vieille cité 
Phocéenne doit cette fiche de consolation à d'intrépides aéronautes civils qui brûlent 


du désir de s'illustrer. 
A. CLERY. 


Sauvetage des Navires par Ceri-Volant 


Les naufragés de la Aussie essayèrent de construire un cerf-volant destiné à 
porter un filin à la côte; la tentative échoua mais ce moyen d'établir une commu- 
nication entre un navire en détresse et le riva e présente un véritable intérét. 
M. Léon Teisserenc de Bort, météorologiste au Bureau central et directeur de 
l'Observatoire de météorologie dynamique de Trappes, nous adresse une lettre sur 
l'emploi du cerf-voiant comme engin de sauvetage. 

Le rôle du cerf-volant est double, en pareil cas, dit-il; on peut, en le lançant 
d'un navire passant au large, le faire arriver au-dessus et au delà du navire en per- 
dition, la corde du cerf-volant (ou mieux le fil ou le petit câble métallique qui rem: 
place les cordes dans les cerfs-volants actuels) étant munie d’un certain nombre de 
cordes pendant jusqu'à la mer et auxquelles on peut fixer des petites bouées ou tout 
autre objet susceptible de venir, en flottant, au contact du navire en détresse. Ces 
sortes de guideropes une fois saisis par les naufragés leur permettent de haler jus- 
qu'au pont du navire la corde principale qui servirait d'amorce pour établir un 
va-ct-vient. 

Evidemment, cette opération peut exiger des manœuvres répétées; mais le navire 
d'où part le cerf-volant, en se déplaçant perpendiculairement au vent, est toujours 
sûr, à un moment donné, de faire passer la corde du cerf-volant et ses appendices 
au-dessus du navire échoué. Cette manœuvre peut étre exécutée à une assez grande 
distance de l’écueil, car ii n’y a aucune difficulté à envoyer le ceri-volant à mille 
ou quinze cents mètres du point d’origine de la corde. 

En second lieu, si le navire en détresse pouvait disposer d'un ou deux certs- 
volants {soit qu'il les eut dans son armement, soit qu'il les eût reçus par la méthode 
que je vicas d'indiquer) il serait très facile Ce les faire arriver jusqu'à la côte, ainsi 
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qu’un guiderope pendant de ce cerf-volant. Cette manœuvre, beaucoup plus simple 
que la précédente et absolument sûre, permettrait d'établir rapidement un va-et- 
vient sans les risques cffroyables courus par ceux qui tentent d'approcher assez 
du navire pour lui jeter une amarre. 

Ces manœuvres, auxquelles on a déjà eu l'idée de recourir, empruntent une eff- 
cacité toute no1velle aux perfectionnements récents apportés aux cerfs-volants et à 
leur gréement depuis qu'on en a fait un usage courant en météorologie. Le mouve- 
ment, parti d'Amérique et en particulier de l'observatoire de Blue-Hili, s'est pro- 
pagé en Europ», et l'on a fait subir au vieux cerf-volant de nos pères des modifica- 
tions telles qu'il est devenu un engin parfaitement stable et pouvant porter des 
dignes de fil métallique de plusieurs kilomètres de longueur et des poids de plusieurs 
centaines de kilos. Pour prendre un exemple précis, je vous dirai que ces jours der- 
niers, le mercredi 9, nous avons eu à l'observatoire de Trappes, pendant une bonne 
partie de la journée, une ligne de fil métallique de 8 kilomètres de longueur portée 
par quatre cerfs-volants dont le premier flottait dans un vent de 30 mètres par 
seconde au-dessus du point situé à près de sept kilomètres de l'observatoire. La 
hauteur du premier cerf-volant était sans doute considérable (3.500 mètres) et tout 
à fait inutile pour un sauvetage à cause de la grande longueur qu’il faudrait donner 
au guiderope. Mais les grandes altitudes (rous avons atteint jusqu’à 5,200 mctres) 
s’obtiennent par un mode d'attache spécial des cerfs-volants, et il est, au contraire, 
beaucoup plus facile d’avoir une ligne de cerfs-volants très longue et très peu élevée 
au-dessus du sol. 

Comme vous le voyez, le cerf-volant moderne est devenu un instrument puissant. 
Il serait très pratique d'avoir à bord des navires un treuil spécial, plusieurs lignes 
métalliques et quelques cerfs-volants. Le tout n’entraînerait pas une dépense de 
plus de 600 francs. On pourrait également munir de ces engins les postes de 
sauvetage. 

Les renseignements que nous envoie M. Teisserenc de Bort méritent d'attirer 
l'attention des marins; les circonstances dans lesquelles se sont produites les tenta- 
tives de sauvetage des passagers de la Russie montrent combien sont précaires les 
engins destinés à établir des communications avec un bâtiment échoué; le cerf- 
volant serait peut-être plus sûr qu'aucun d’eux, et il présente l'avantage de ne 
risquer aucune vie humaine. 


(Le Temps.) 


LE BALLON DIRIGEABLE DU COMTE DL ZEPPELIN 


UN ORDRE DE CABINET DE L'EMPEREUR GUILLAUME 


Le 7 janvier, le comte de Zeppelin a prononcé devant la Société de Colonisation 
allemande un discours sur l'avenir de la locomotion aérienne. Le but de cette 
réunion, à laquelle assistaient un grand nombre de généraux et d'officiers supérieurs, 
est de préparer l'ouverture d'une souscription publique, destinée à former une 
somme de cinq cents mille francs, dont le comte a besoin pour continuer ses expé- 
riences de direction aérienne au-dessus du lac de Constance. Au moment où 
l'orateur allait commencer son discours, le général Von Halnke, premier aide de 
camp de l’empereur, s'est avancé et lui a remis les insignes de l'Aigle rouge de 
première classe avec une lettre contenant l'ordre de cabinet suivant : 


D'après ce qui m'a été rapporté sur les ascensions du ballon construit suivant 


© 
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vos plans, j'ai le plaisir de vous exprimer ma satisfaction pour l'énergie et la persé- 
vérance que vous avez déployées, grâce auxquelles, malgré des obstacles de tous 
genres, vous avez pu mener à bien l'œuvre que vous vous étiez proposé. Les avanta- 
ges de votre système, de partager la longueur du ballon en différents compartiments, 
légale répartition du poids entre deux machines séparées, et l'emploi réussi pour 
la première fois d'un gouvernail agissant dans le sens vertical, ont donné à votre 
ballon la plus grande vitesse propre et la plus grande docilité d'évolutions obtenues 
jusqu’à ce jour. Les résultats obtenus accusent des progrès qui feront époque dans 
l'art de construire les ballons dirigeables; avec le matériel déjà existant, ils offrent 
une base précieuse pour de futures expériences. Les conseils et l'aide de la section 
des aérostiers seront en tout temps à votre disposition. En conséquence, j'ai donné 
ordre à la section des aérostiers de vous adjoindre, aussi souvent que vous le 
désirerez, un officier pour vous aider dans vos futures expériences. Pour vous donner 
un témoignage de mon estime je vous décerne l’ordre de l'Aigle rouge de 1'° classe. 


Nouveau Palais, le 7 janvier 1900 Wilhelm. 1. KR. 


Il est curieux de rapprocher de cet ordre de cabinet le compte rendu des expé- 
riences des 17 et 21 octobre, que nous avons publié dans notre numéro de 
novembre 1000. 

Ensuite le comte de Zeppelin a fait une longue conférence sur son ballon. En se 
référant aux expériences accomplies, l’orateur croit pouvoir certifier qu'avec les 
moyens nécessaires, dans un laps de temps assez court, il pourra utiliser le ballon 
actuel ; peut-être en construira-t-il un nouveau. 


Ê AS: 


INFORMATIONS 


LA FIN DU BALLON-CINÉORAMA. — Dans l’Aérophile d'août 1900, nous avons 
décrit la seule et unique séance donnée par le Ballon-Cinéorama de l'Exposition 
universelle. 

L'installation complète de cette Kattraction » a été vendue le 4 janvier, aux 
enchères publiques, à l'Hôtel Drouot. 

Il y avait tout au plus cinquante personnes dans la salle, lorsque le commissaire- 
priseur a annoncé que la vente allait commencer. 

&« Si, dans l'assistance, ajoute l'officier ministériel, il y a quelqu'un qui veuille se 
rendre acquéreur, pour 15,009 francs, de l'installation complète du Cinéorama, 
j'adjuge à ce prix les onze. cinématographes, les moteurs, les dynamos et tous les 
accessoires annoncés sur l'affiche. » 

Personne, dans l'assistance, ne répondant à cette proposition, le commissaire 
abaissa ses prétentions. «Pour 10,000 francs, j'adjuge en bloc l'installation », 
déclare-t-il. 

Aucun amateur ne paraît séduit par cette diminution et le commissaire, après 
quelques instants d'une attente vaine, déclare qu'il va procéder à la vente en détail. 

Successivement alors sont mis aux enchères les onze cinématographes, qui sont 
adjugés à des prix variant entre 57 et 78 francs. 

Deux autres cinématographes, qui servirent à l’auteur du projet d'appareils de 
démonstration auprès de ses commanditaires, sont vendus 25 et 35 francs. 

Les appareils à prendre des vues, les objectifs sont ensuite mis aux enchères. Ils 
sont adjugés à des prix variant entre 15 et 35 francs. Un lot de cuvettes pour les 
bains et les virages des épreuves photographiques atteint péniblement 22 francs. Les 
uns après l2s autres, s2 dispersent ainsi tous les accessoires. 
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Et, lorsque la vente est terminée, on constate que la liquidation de ce panorama, 
dont l'installation coûta plusieurs centaines de mille francs, n’a produit qu'à grand’- 


peine quelques milliers de francs. GB; 


La CONFÉRENCE AMPÈRE a eu le 17 décembre, sous la présidence du prince 
Roland Bonaparte, une brillante réunion, où l'éloquence, la poésie et la musique 
avaient donné rendez-vous à la science, devant une assistance choisie d'un millier 
de personnes. 

M. Lagarde de Cardelus, président de la Conférence Ampère, a prononcé un 
discours d'une haute portée ph'losophique sur le progrès en général et sur le pro: 
grès aérostatique en particulier. 

Mme Lagarde de Cardelus, très applaudie, a récité avec un art exquis sa belle 
ode toute d'actualité « l'Aérostat ». 

Notre collaborateur Emmanuel Aimé a fait un cours sur l'état actuel de 
l’aérostation. 

Après avoir rendu hommage au prince Rolard Bonaparte, président de la Com- 
mission d’aérostation scientifique de l’Aéro-Club; à M. Henry Deutsch de la 
Meurthe, fondateur du Grand-Prix de cent mille francs, et à M. Santos-Dumont, 
dont les essais, poursuivis avec persévérance depuis cinq ans, ont provoqué la 
renaissance du ballon dirigeable en France et dans le monde, l’orateur a exposé ses 
idées personnelles sur le difficile problème de la direction des aérostats. 

Expliquant le principe de sa thermosphère dirigeable, dont l'équilibre est réglé 
par un jet de vapeur dilatant l'hydrogène, au gré de l'aéronaute, M. Emmanuel 
Aimé a insisté sur la possibilité et la nécessité d'utiliser les courants de directions 
divergentes, quiexistent toujours étagées aux diverses altitudes où il nous appartient 
de les chercher, et de les mettre à profit pour louvoyer dans l'air. 

« Les vents, a-t-il dit, sont les trottoirs roulants de l'atmosphère, qui nous 
offrent gratuitement leurs plateformes superposées et croisées à l'infini. » 

Le prince Roland Bonaparte a vivement félicité le conférencier et souhaité 
éloquemment la réalisation du beau rêve de l'Aéro-Club. 


LA COMMISSION PERMANENTE INTERNATIONALE D'AÉROSTATION a procédé, 
dans sa séance du 20 décembre, à l’Institut, à la nomination de plusieurs sous-com- 
missions qui auront à examiner les vœux émis par les Congrès de 1900. 

Ces vœux concernent, notamment, l'emploi des méthodes astronomiques permet- 
tant de faire le point en ballon; les mesures de prudence à prendre dans la prépa- 
ration et dans l'exécution des voyages aériens au long cours; les moyens de prévenir 
les accidents d’empoisonnement par l'hydrogène impur; enfin, la fondation d'une 
Association internationale chargée de prendre en mains les intérêts des aéronautes 
de tous les pays. 

De nouvelles sous-commissions seront instituées dans une prochaine séance pour 
s'occuper des autres vœux du Congrès. 

La Commission permanente, lors de sa première séance, tenue le 8 décembre, 
avait déjà composé une sous-commission dite du « Brevet d'aéronaute», dont il est 
inutile de signaler l'importance pour la sécurité des voyages aériens, de jour en jour 
plus nombreux. 

Cette sous-commission a été spécialement créée pour étudier les moyens de réa- 
liser pratiquement le vœu adopté, dans la séance de clôture du 21 septembre dernier, 
par le Congrès international d'aéronautique, et ainsi formulé en trois articles : 


Article premier. — Il y a lieu d'instituer an brevet d'aéronaute commandant. 
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Art. 2. — Les ascensions ne comportant qu'un seul voyageur sont absolument 
tibres. 

Art. 3. — Les brevets seront délivrés par une Commission instituée à cet effet, à 
la suite d’un examen technique avec ou sans manœuvres à terre, selon les circons- 
tances. Cet examen devra porter sur les connaissances indispensables à tout aéro- 
raute. 

Ne pourront se présenter à cet examen que les personnes remplissant les condi- 
tions suivantes : 

A. —- Fournir une pièce constatant l'état civil, un casier judiciaire et un certiñçat 
de bonnes vie et mœurs ; 

B. — Étre âgé de dix-huit ans.au moins et être muni de l’autorisation de son 
représentant légal, s'il y a lieu; 

C.— Avoir exécuté un minimum de trois ascensions, dont une avec un aéronaute 
commandant breveté. 

— Les nouvelles sous-commissions, nommées par la Commission permanente 
internationale d'aéronautique dans sa séance du 17 janvier à l’Institut, auront à 
s'occuper des vœux suivants du Congrès de 1900 : 

Intéresser les gouvernements à la publication des documents et travaux d’aéro- 
nautique, à la réalisation de parcs ou laboratoires aéronautiques privés et à 
l'instruction méthodique des aéronautes civils. 

Publication d’un aide-mémoire ou formulaire de l'aéronaute. 

Rédaction d'une instruction sur la technique des cerfs-volants. 

Mesures à prendre pour provoquer l'exécution périodique d'ascensions interna- 
tionales simultanées de ballons-sondes. A ce propos, la Commission a insisté pour 
que les sociétés privées participassent à ces travaux et expériences. 

Étude des moyens propres à assurer la sécurité des aéronautes dans les ascensions 
à grande hauteur. 





IISANE SDIES JERUE VIENS 


RELATIFS A L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'Y RATTACHENT. 
DEMANDÉS EN FRANCE, DU 18 AOUT AU 15 OCTOBRE (1). 


403.522. — 5 Septembre 1900. — Grandjean: appareil de navigation aérienne dit 
l’autoaéromobile. 

303.554. — 7 Septembre 1900. — Segalewitsch : aérostat dirigeable. 

303.813. — 17 Septembre 1900. — Drouillard : navire aérien à gaz ou à aïr 
chaud. 

303.843. — 18 Septembre 1909. — Stanley : perfectionnements dans les vaisseaux 
aériens. 

303.871. — 19 Septembre 1900. — Riedinger : aérostat. . 

393.872. — 19 Septembre 1900. — Riedinger : aérostat à ballon allongé. 

303.947. — 21 Septemore 1900. — Kluysmans : nouveau système de ballon diri- 
geable. 

303.5(0. — 22 Septembre 1900. — Freitag : appareil servant à diriger le mouve- 
ment en avant ct le mouvement ascensionnel d’un ballon ou 
aé onat. | 

304.190. — 30 Septembre 1900. — Rey : navire aérien. 

304.306. —. 8 Octobre 1900. — Filippi et Macler : appareil destiné à la navigation 
aérienne dit « Le Cyclone.» 

304.429. — 11 Octobre 1900. — Ulrich : aéroncf dirigeable à voiles, monté sur 
carêne. 


(1) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office international pour l'obtention ces: 
brevets d'in’ent:on en France ct à l'étranger, 42, Eoulevard Bonne-Nouvelle, Paris. 
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Bulletin Officiel de PeAéro-Club 


PARTIE OFFICIELLE 


L'Aéro-Club se réunira en assemblée générale le jeudi 14 février 190r, à 5 heures, 
en l'hôtel de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 


L'Aéro-Club aura son diner mensuel suivi de conférence, après l'assemblée 
générale, à 7 h.1/2, en l'hôtel de l’Automobile-Club. 

Le prix est de 8 francs. 

Pour que les couverts puissent être assurés en nombre suffisant, prière de 
vouloir bien s'inscrire la veille du diner, 48, rue du Colisée, ou 6, place de la 
Concorde. 


A partir du présent mois, l’Aëro-Club publie, dans la revue l’Aérophile, un Bulle- 
tin mensuel qui donne, avec le compte rendu des réunions et des travaux de la 
Société, toutes les informations utiles à ses membres. 

Le Bulletin paraissant vers la fin de chaque mois, contiendra les convocations 
pour la réunion et le dîner du mois suivant. 

Le service de.la revue sera fait à tous les sociétaires en règle avec la caisse. 

Conformément aux statuts, les cotisations doivent être versées en janvier. 


Réunion du Comité du 10 janvier. — Ont été élus membres de l'Aéro-Club : 
MM. Emile Cassé ; Jean Finot; Spalding de Garmendia; Le Barbier de Blignières; 
Robert Mure; Meuron; Piou de Saint-Gilles. 


Nous publions le texte du Règlement du Grand Prix de cent mille francs de 
l'Aëro-Club, avec les modificat'ons apportées par la Commission scientifique d'aéros- 
tation dans sa séance du 1°" septembre 1900. 

Article premier. — Le concours du Grand-Prix de l’Aéro-Club sera ouvert tous 
les ans, du 1°" mai au 31 octobre, en 1900, 1901, 1902, 1903, 1904, jusqu'à ce que le 
prix ait été gagné. S'il y a lieu, la dernière période du concours s'ouvrira le 
1er avril 1905 pour finir à la dernière limite des délais fixés par le fondateur, le 
15 avril 1905. 

Art. 2. — Pour prendre part aux épreuves, les concurrents doivent s'inscrire au 
secrétariat général de l’Aéro-Club, 48, rue du Colisée. 

Pendant chaque: période semestrielle, les concurrents auront la faculté de choisir 
une ou plusieurs quinzaines de jours pour leurs essais. 

Att. 3. — L'inscription n'est valable qu'après acceptation de la Commission qui 
pourra faire examiner, par ses délégués, les appareils présentés au concours, sans 
engager d’ailleurs en rien sa responsabilité, ainsi qu'il est dit à l’article 11. L'ins- 
cription doit être accompagnée du versement d'un droit de cinquante francs renou- 
velable à chaque quinzaine de jours d'engagement. 

Art. 4. — Les départs, sauf dispositions contraires, se feront du Parc d'aérosta- 
tion de l’Aéro-Club, situé à Saint-Cloud (côteaux de Longchamps, sur la rive gauche 
de la Seire, à proximité de l’aqueduc des eaux de lAvre). Is auront lieu centre 
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6 heures du matin et 6 heures du soir. Le trajet aller et retour est d'environ 
11 kilomètres. 

Art. 5. — Chaque expérimentateur pendant la quinzaine pour laquelle il s’est 
engagé peut procéder à autant d'essais qu'il le désire. Toutefois, il doit s'assurer 
par lui-même le contrôle officiel en prévenant par télégramme chacun des membres 
de la Commission scientifique d'aérostation, au moins 24 heures avant son départ 
du Parc. Une instruction lui est donnée, à cet effet, en même temps que le reçu de 
son inscription. 

Art. 6. — Les conditions de l'épreuve ont été exactement définies par la Com- 
mission, ainsi qu'il suit : 

Partir du Parc d'aérostation de l’Aéro-Club (ou, à défaut de ce Parc, d'unautre 
embarcadère désigné dans le voisinage); décrire sans toucherterre, et par les seuls 
moyens du bord, une courbe fermée de façon que l'axe de la Tour Eiffel soit à l’in- 
térieur du circuit; revenir au point de départ dans le temps maximum d’une demi- 
heure. 

Art. 7. — À la fin d'une période semestrielle du concours, si les conditions du 
programme ont été remplies, le prix de cent mille francs sera immédiatement 
décerné par la Commission scientifique d’aérostation et payé par la Caise de 
l'Aéro-Club, 48, rue du Colisée. 

Art. 8. — Si au cours d’une période plusieurs concurrents ont rempli les condi- 
tions imposées, le prix sera partagé entre eux par fractions inversement propor- 
tionnelles au temps employé à effectuer le trajet, conformément aux formules 
suivantes. 

Soient deux concurrents accomplissant le parcours respectivement en a, à 
minutes, les parts Xa, Vb revenant à chacun sont ainsi exprimées : 


100.000 D 


… a + b 
VD 109.000 & 
ab 


Soient trois concurrents accomplissant le parcours en a, b, c minutes, les parts 
Xa, Yb, Zc revenant à chacun sont ainsi exprimés : 


D 100.009 bc 
CDR 
100.000 ac 
ab + ac + bc 
109.009 ab 
DORE CEE 


ai 
Nbr — 
Ze — 


La loi évidente de ces formules conduit à l'énoncé général suivant : 

Soient # concurrents, satisfaisant aux conditions du programme dans le temps 
maximum de 30 minutes, la part revenant à l'un quelconque d’entre ceux est cxpri- 
mée par une fraction ayant pour numérateur le nombre 100.000 multiplié par le 
produit des temps de 7 — 7 autres concurrents, et pour dénominateur une somme 
formée de # parties résultant chacune du produit de 7 — 1 facteurs fournis par les 
combinaisons distinctes des n temps pris n — 1 an — 1. 

Art. 9. — Au 15 avril de chaque année, si le prix de 100.000 francs n’a pas été 
gagné, la Commission pourra attribuer, en totalité ou en partie, les 4,009 francs 
d'intérêts aux expérimentateurs dont les essais lui paraitront dignes d’encourage- 
ment. 
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Art. 10. — Les décisions de la Commission sont sans appel. Les concurrents, 
par le fait même de leur inscription, s'engagent à les accepter comme aussi à se 
conformer au présent règlement et aux modifications ultérieures que la Commis- 
sion pourrait y apporter, notamment en ce qui concerne les détails de l’organisa- 
tion du Concours. 

Art. 11.-—— Les responsabilités civiles et pénales restent à la charge des con- 
currents à qui elles incombent. L'Aéro-Club décline toutes responsabilités de quel- 
que nature qu'elles soient. 


PARTIE NON OFFICIELLE 


OBSÉRNPNMNONS A ANSRRONOMIOQUESMEN  BA\EEON 
Conférence faite à l'Aéro-Club le 6 décembre 1906 


PAR M. LE COMTE DE LA BAUME PLUVINEL. 


Grâce aux vaillants efforts de quelques-uns d’entre vous — qui prêchent par 
l'exemple — nous assistons, depuis quelque temps, à une véritable renaissance de 
l'aérostation. 

Les concours de Vincennes ont contribué grandement à développer le goût des 
ascensions en ballon et ils ont montré que notre club possédait des aéronautes 
catreprenants, passés maîtres maintenant dans l’art des Montgolfer. 

Eh bien, il importe que les efforts, les sacrifices, les actes de courage, que nos 
collègues sont prêts à faire, ne soient pas dépensés dans le simple but de battre 
des records sportifs. IL faut que l’aérostation se mette résolument au service de la 
science et que le ballon devienne un instrument de recherches aussi bien pour le 
météorologiste que pour l’astronome. 

L'Aéro-Club a, pour nous guider dans ces applications nouvelles de l’aérosta- 
tion, une Commission scientifique comprenant dans son sein les savants les plus 
qualifiés pour donner aux aéronautes des instructions au sujet des observations 
qu'ils devront faire pour rendre leurs ascensions véritablement utiles à la 
science. 

Quant à moi, je veux seulement ce soir répondre à une aimable invitation de 
rotre sympathique vice-président, M. de La Vaux, en vous indiquant rapidement 
quels sont — à mon avis — les principaux services que l’aérostation peut rendre à 
l'astronomie. 

L'astronome qui s'élève en ballon pour faire des observations, peut avoir deux 
buts bien différents : ou bien il se propose seulement de s'élever au-dessus des 
nuages quilui déroberaient la vue du ciel s'il restait à terre et l'empêcheraient 
d'observer certains phénomènes qui se produisent à heure fixe; ou bien il se 
propose de s'élever aussi haut que possible afin de diminuer l'épaisseur de la couche 
d'air au travers de laquelle il voit les astres et réduire ainsi les perturbations que 
cette couche d'air introduit dans la visibilité des astres. 

C'est dans la première catégorie que se range l'observation des étoiles filantes 
qui, tout dernièrement encore, attirait l'attention des astronomes. 

Depuis quelques années, l'observation des étoiles filantes du 16 novembre — des 
Léonides — ainsi qu'on les appelle — présente un intérêt tout spécial. C’est qu'en 
effet l'apparition des Léonides est périodique. Tous les 33 ans, on avait constaté 
jusqu'ici une recrudescence considérable dans le nombre et l'intensité de ces 
météores. En 1833 et 1466, le passage de la terre au travers de l’essaim des Léonides 
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produisit une véritable pluie d'étoiles filantes : on en comptait plusieurs milliers 
par nuit. 

On était donc en droit de s'attendre à une nouvelle pluie d'étoiles filantes vers 
18c9, et dès 1898 on a surveillé attentivement la constellation du Lion pendant les 
nuits du 13 au 16 novembre. Mais les astronomes ont été déçus dans leur attente et 
c'est à peine si l'on a constaté, en 1898 et 1809, une légère augmentation dans le 
nombre des étoiles filantes de novembre. Cette année, ainsi que vous le savez, les 
quelques rares observations que l’on a pu faire ont montré la même pénurie de 
météo-es. — Cette constatation n’en a pas moins son importance car elle tend à 
prouver que l'essaim des Léonides a été dévié de son orbite primitive et n'est plus 
rencontré par la Terre dans son mouvement autour du soleil. Toutefois, avant de 
se prononcer définitivement, on devra faire de nouvelles observations pendant 
quelques années encore. 

Le temps étant généralement mauvais au milieu de novembre, on comprend que 
l'emploi des ballons soit tout indiqué pour porter les astronomes au-dessus des 
nuages et les mettre à même de jouir d’un ciel pur. 

C'est grâce à l'heureuse initiative de M. Janssen que ces ascensions ont été 
faites jusqu'à présent. 

En 1898, M. Hansky, astronome russe attaché à l'observatoire de Meudon, a 
fait la première ascension pour observer les Léonides et tandis qu'un épais brouil- 
lard cachait aux parisiens la vue du ciel, il trouvait à l'altitude de 300 mètres un ciel 
parfaitement pur. Ainsi donc il aurait suffi, cette nuit-là, de s'établir au sommet de 
la tour Eiffel pour pouvoir faire l'observation des Léonides, 

L'année suivante, M. Hansky s'élevait en ballon de Saint-Pétersbourg, mais ne 
réussissait pas à percer la couche des nuages et ne pouvait, par conséquent, faire 
aucune observation utile. En France, M. Tickhoff et Mile Klumpke faisaient des 
ascensions plus heureuses mais qui démontraient que l’essaim ‘es Léonides se raré- 
fait de plus en plus. 

Enfin, vous avez tous présent à l'esprit les ascensions qui furent faites, il y a 
trois semaines, pour observer les Léonides.— Les aérostats alourdis par l'humidité 
ne parvinrent pas à s'élever assez haut pour traverser la couche des nuages et le 
ciel ne fut visible qu’au travers de rares éclaircies. 

Ces expériences ont montré qu'il est nécessaire de s'élever à de grandes hau- 
teurs si l'on veut étre absolument certain de dominer la couche des nuages. Je crois 
— sans crainte de démenti par notre savant collègue, M. Teisserenc de Bort —que 
la hauteur maxima des nuages est de 10,000 à 11,000 mètres. Eh bien, il n’est pas 
téméraire de supposer que grâce aux progrès de l'aéronautique, lesaéronautes pour- 
ront bientôt s'élever couramment dans ces régions où le ciel demeure éternellement 
visible. 

Les astronomes qui s'élèveront en ballon l’année prochaine pour observer les 
Léonides devront donc s'attacher à atteindre la plus grande altitude possible et ils 
feront bien de méditer à ce sujet les conseils que leur donne M. Janssen dans une 
note récente qu'il a publiée dans les comptes-rendus de l’Académie des Sciences. 

Il ne paraît pas impossible de photographier les étoiles filantes en ballon. Les 
appareils à employer doivent avoir un grand champ et être très lumineux. Ce sont 
des appareils à court foyer qui ne sont pas très encombrants et peuvent facile- 
ment se loger dans la nacelle d'un ballon... Les étoiles fixes laisseront sans doute 
sut la plaque photographique des trainées irrégulières produites par la combinaison 
des déplacements de l'aérostat et du mouvement apparent des étoiles, tandis que 
les trajectoires des étoiles filantes seront des lignes droites qui ne risqueront pas 
d'être confondues avec les traînées des étoiles fixes. 
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D'autres phénomèns:s tels que les éclipses et les occultations peuvent être obser- 
vés avec avantage en ballon si l’on a lieu de craindre le mauvais temps à la surface 
du col. 

Les éclipses de soleil pourro:t étre photographiées à l'aide d'appareils peu 
encombrants. Des photohéliographes de un mètre à deux mètres de longueur, 
munis d'oculaires grossissants, pourront donner des images du soleil de o m. 13 
environ de diamètre, ce qui est très suffisant pour obtenir des photographies inté- 
ressantes des phases partielles d'une éclipse de soleil. 

S'il s'agissait d'une éclipse totale, son observation présenterait un intérêt 
considérable. Dans ce cas, les photographies du phénomène devront être prises au 
foyer même d’un objectif de 0 m. 50 à 1 m. 5) de distance focale environ. 

Pour avoir des images nettes, il est certain qu'il faudrait se contenter de faire 
des instantanés ct, dars ces conditions, les images de l'aurcole lumineuse qui 
entoure le soleil seraient peu étendues et présenteraient peu d'intérêt. Mais en 
choisissant le moment où la rotation du ballon n'est pas trop rapide, on pourrait 
peu-être poser quelques secondes sans pour cela que l'image soit trop déformée. 

La photographie du spectre de la couronne solaire pendant une éclipse totale 
serait sans doute plus facile à cbtenir car il suffirait d'imprimer des mouvements 
lents à l'appareil pour maintenir l'image de la couronne sur la fente du spectros- 
cop>. Il n’est pas nécessaire, en effet, que ce soient toujours les mêmes points de 
la couronne qui se trouvent sur les mémes points de la fente. 

Enfin toutes les mesures de photométrie et d'actinométrie de la couronne se 
feront très bien en ballon. 

Vous savez que pas plus tard que cette année, Mit Klumpkes’est élevéeen ballon 
avec notre sympathique vice-président pour observer l'éclipse du 28 mai dernier qui 
était partielle à Paris. Malheureusement, je crois que les nuages ont contrarié les 
observations. 

En 1837, un savant russe, M. de Mendéleeff, s'éleva en ballon de Tver, aux 
environs de Moscou, pour observer une éclipse de soleil. Cette éclipse était totale 
ct présertait par conséquent un grand intérêt. Aussi des ods2rvateu s étaient venus 
de tous les points de l'Europe en Russie pour observer 1: phénomène. Mais malheu- 
reussmert une pluie battante n'a cessé de tomber pendant toute la durée d:= 
l'éclipse. M. de Merdéleeff avec son ballon ne fut pas pius heureux que les astro- 
nomes restés à terre; son ballon, alourdi par la pluie, ne puts'élever à une assez 
grande hauteur pour percer la couche des nuages. 

Les éclipses de lune pourront aus$i étre photographiées en ballon et une étude 
plus intéressante consisterait à essayer d2 photographier le spectre de la lumière 
rouge réfléchie par la lune lo:squ'elle a pénétré complètement dans le cône d'ombre 
dede 

Arrvons maintenant au second but que peut se proposer l'astronome-aéronaute, 
Îl peut se proposer, avons-nous dit, d'atteindre une altitude ass:z élevée pour 
diminuer dans une large mesure les perturbatiozs que produit notre atmosphère 
dans la visibilité des astres. | 

Nos instruments d'astronomie, en effet, atteignent maintenant une rare pcrfec- 
tion. Nos constructeurs parviennent à tailler les païties optiques de ces appareils 
avec une précision admirable. Mais deux causes s'opposent souvent à ce que l'on 
puisse utiliser la puissance de ces admirables instruments. 

Ces deux causes sont précisément les milieux qui se trouvent aux deux extrémités 
de l'instrument : l'œil d'une part, l'atmosphère de l'autre. Nos veux, assurément, 
sont de bien merveilleux instruments, mais, comme tout organe vivant, ils ont leurs 
particularités : tous los yeux nc voient pas d: méme et, bien plus, un mème œil ne 
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voit pas toujours de la même manière. Enfin — ce qui est non moins grave — l'œil 
se laisse suggestionner : nous voyons quelquefois ce que nous voulons voir. Heureu- 
sement nous avons, pour suppléer aux imperfections des yeux, la plaque photogra- 
phique, la véritable rétine du savant, suivant l’heureuss expression de M. Janssen. 
Mais, tant que nous resterons à la surface du sol, à l’autre extrémité de la lunette 
se trouvera, entre l’astre et l'objectif, une colonne d’air qui est génante à plus d’un 
titre. 

Le faisceau des radiations de toute nature que nous envoie un astre, en pénc- 
rant dans notre atmosphère, est d'abord dévié. Cette déviation varie d'un instant 
à l'autre, à cause de l'instabilité de l'atmosphère. Dans ces conditions, les images 
sont en mouvement perpétuel dans le champ des lunettes, et les forts grossissements 
des oculaires appliqués à ces images re donnent qu: de mauvaises images. 

De plus, le faisceau des radiations subit aussi une absorp'ion partielle et inégale, 
certaines radiations étant plus absorkées qu: d’au:res. Il nous arrive donc modifié, 
à la fois quantitativement et qualitativement. En ce qui concerre les radiations 
visibles, les rayons bleus sont plus absorbés que les rayons rouges, d'où la couleur 
rouge que prennent les astres lorsqu'on les observe à horizon. 

Mais, ce n'est pas tout : l'atmosphère tient en suspension: des particules ténucs 
de toute nature, sur lesquelles les radiations se réfléchissent dans toutes les direc- 
tions. Il résulte d> cette diffusion des radiations une ill.mination générale 
de l'atmosphère, qui a pour conséquence de nous empéchcr d'observer les astres 
faibles en plein jour. 

De plus, la plupart de ces causes de trouble dans l’oSs:rvation des astres ne se 
fait pas sentir proportionnellement à l'épaisseur de la colonne d'air traversés, mais 
proportionnellement au carré de cette épaisseur On voit donc combien il peut être 
intéressant d'observer à une grande altitude, afin de réduire autant que possibie la 
longueur de la colonne d'air interposée entre l'observateur et l’astre observé. 

Je vais tâcher de vous faire apprécier le bénéfice que l’on peut retirer d'obser- 
vations astronomiques faites à de grandes altitudes. 

Quand nous observons un astre au Zénith, nous avons au-dessus de nous une 
colonne d'air qui pèse un peu plus de un kilogramme par centimètre carré. Si cette 
colonne d'air était dans toute sa hauteur à la pression d'un atmosphère, elle aureit 
8,00 de hauteur. Nous poivons donc dire que le trouble produit par l'interposition 
de l'atmosphère, entre un astre au zénith et 1 observateur, est comparable au trouble 
que l'atmosphère apporte dans la vision d’un objet terrestre situé à 8,009 metres de 
l'observateur. 

D'un autre côté, lorsque M. Balsan s’est élevé à une altitude de 8,3ao mètres, la 
hauteur barométrique ne devait guère dépasser o m. 25, ce qui correspond à ure 
pression de 340 grammes par centimètre carré. Or, cette pression aurait aussi été 
produite par une colonne d'air à la pression atmosphérique de 2,500 mètres de lon: 
gueur, 

Par conséquent, vous pouvez vous faire une idée de la différence qu'il y a entre 
observer un astre de la surface du sol ou d’une altitude de 8,300 mètres en examinant 
deux objets présentant les mêmes dimensions angulaires apparentes et situés l’un à 
8,000 mètres, l'autre à 2,509 mètres de l’ooservateur. Eh bien, pour faire cette 
expérience, il vous sufhra de regarder, du haut de la merveilleuse terrasse de l’Au- 
tomobile-Club, d'une part le mont Valérien, et d'autre part l'Arc de Triomphe. Or, 
ai-je besoin de vous dire que vous verrez beaucoup plus distinctement un objet placé 
sur l'Arc de Triomphe qu'un objet de mêmes dinensions angulaires situés sur le 

mont Valérien ?... 

De pius, il ne faut pas oublier que mon calcul est basé sur uns altitude raxima 
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de 8,300 mètres. Or, il cst certain que vous ne Vous en tiendrez paslàä. Notre savant 
collégue, M. Caïlletet, rous promet un appareil qui, grâce à l'air liquide, permettra 
d> continuer à respirer dans une atmosphère très raréfiée. Peut-être emploicrez- 
Vo1s aussi, dans un avenir plus ou moins éloigné, d'autres appareils, tels que le 
scaphandre ou la nacelle étanche. On peut donc espérer voir les intrépides membres 
de l'Aéro:Club faire couramment des ascensions à 10,000 mètres de hauteur. 

Dans ces conditions, soyez assuré que si Vous conservez encore à cette altitude 
assez de force physique pour faire des observations, vous pourrez rendre de signa- 
lés services à la science astronomique. 

Malheureusement, deux causes viennent limiter nécessairement les moyens 
d'observation dont peut disposer l’astronome aéronaute. D'abord, la difficulté d’enle- 
ver dans les nacelles telles qu'on les construit actuellement des lunettes volumineu- 
ses et pesantes, puis l'impossibilité de maintenir ces lunettes dirigées pendant un 
certain temps vers le méme point du ciel. Pour obvier à ces inconvénients, on poux- 
rait employer des nacelles allongées dans lesquelles on coucherait les lunettes tan- 
dis qu'un sidérostat y renverrait la lumière des astres. De plus, suivant le conseil 
de M. Janssen on pourrait adapter à la nacelle une petite hélice actionnée par un 
moteur, non pas pour diriger le ballon dans une direction déterminée, mais pour 
empêcher l'aérostat de tourrer sur lui-même. Il suffirait alors peut-être d'imprimer 
au sidcrostat de petits mouvements pour maintenir un astre dans le chämp de la 
lunette. Il serait méme possible de suivre l'astre avec assez de précision pour pou- 
voir le photographier. Ce ne <ont là, il est vrai, que des projets sans doute bien 
diffcilement réalisables, mais qui sait si nos collègues ne réussiront pas à triom- 
pher de toutes les difficultés qu'ils présentent et ne nous fourniront pas un jour Îles 
moyens d'élever à 10,000 mêtres d'altitude de véritables observatoires astroromiques? 

En attend unt la réalisation d'ais5i bsaix projets, nous devons envisager ce que 
l'on pzut faire avec des instruments de moyenne dimension participant au mouve- 
ment de rotation du ballon sur lui-même. 

Dans ces conditions, il semble que l'observation des astres ne puisse se ‘aire 
que grâce à la photographie instantanée. Le soleil qui se prête si facilement à la 
photographie instantanée sera donc l'astre le plus facile à observer en ballon. 

Vous savez que la surface du soleil, telle qu'elle apparaît sur les photographies 
classiques de l'Observatoire de Meudon, présente un aspect moutonré produit parce 
que l'on est convenu d'appeler les granulations. De plus, il semble exister entre ces 
granulations, des lignes séparatives qui s'étendent, comme Î:s mailles d'un réseau 
sur toute l'étendue de la surface solaire. L'existence de ce réseau a été constaté, 
pour la première fois, par M. Janssen qui lui a donné le nom de réseau photosp'éri- 
que. 

Mais là granulation ct le réseau photosphérique présentent de très grandes 
variations d'aspect qui sembl:nt étre liées aux changements qui se produisent dans 
les conditions atmosphériques. Il n'est pas surprenant, en effet, que les observa- 
tions solaires aient à souffrir grandement de l'instabilité de l'atmosphère car c est 
surtout pendant la journée que les mouvements de l'atmosphère sont lies plus consi- 
dérables. 

Il suffit d'avoir regardé par une chaude journée d'été un champ exposé aux 
rayons du soleil pour avoir constaté que les couches d'air à la surface du champ 
étaient constamment en mouvement. Les ondulations qui prennent ainsi naissance 
à la surface du sol s'étendent à une assez grande hauteur et affectent nécessaire- 
ment les apparences des phénomènes solaires. On comprend donc que les obs:rva- 
tions solaires aient beaucoup à gagner à étre faites d'un point isolé de la surface du 
col comm: est la nacelle d'un ballon. 
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Avec des lunettes photographiques de 1 m. 50 à 2 mètres de longueur, on pour- 
rait obtenir des images solaires suffisamment détaillées pour permettre l'étude des 
granulations ct du réseau photosphérique. 

Il peut aussi être intéressant, à un autre point de vue, d'obtenir des photogra- 
phies du soleil à une trés grande altitude. En effet, j'ai déjà dit que les particules 
de matiére de toute nature que l’atmosphète tient en suspension, diffusent la 
lumière solaire dars toutes les directions de sorte que c’est au travers d'une sorte de 
voile lumineux que l'on observe le soleil. 

C'est précisément cet éclairement général de notre atmosphère qui nous empé- 
che de distinguer en plein jour les astres que nous observons la nuit ainsi que la 
couronne lumineuse qui entoure le soleil ct qui n'est visible en général que pendant 
les courts instants que dure une éclipse totale de soleil. Or, lorsqu'on s'élève dans 
l'atmosphère, le nombre des particules en suspension diminue rapidement et par 
suite la quantité ce lumière diffusce dans l’atmosphère ‘te réduit à fort peu de 
chose. On s'aperçoit facilement de cette diminution de l'éclairement du ciel au 
sommet des hautes montagnes lorsque l'atmosphère est pure. Le ciel prend alors 
une teinte foncée violacée, et il est certain que si l'illumination de l'atmosphère 
venait à diminuer suffisamment, on pourrait observer des étoiles en plein jour et 
reconnaitre peut-être même les contours de la couronne solaire. Il serait intéres- 
sant de tenter des essais dans ce sens et il est probable que l’on réussirait à 
photographier la couronne solaire si l'on opérait à ure assez grande hauteur en 
s'entourant de précautions spéciales. 

J'ai déjà dit que le faisceau des radiations envoyé par les astres nous arrivait 
non seulement diminué d'intensité mais aussi modifié dans sa cemposition. Aussi 
l'analyse spectrale des radiations émises par un astre, le soleil par exemple, doit- 
elle fournir des résultats différents suivant qu'elle est faite au niveau du sol ou à une 
certaine altitude. 

Ce sont principalement les radiations l2s plus réfrangibles, les radiations bleues 
et violettes qui sont absorbées par l'atmosphère, les radiations rouges, au contraire, 
passent presque intégralement et c'est pour cela que le soleil paraît rouge à l'horizon. 
L'absorption des rayons ultra-violets par l’atmosphére a fait l'obj2t de plusieurs 
travaux importants. Il a été démontré très nettement que lorsqu'on s'élèv: dans 
l'atmosphère, le spectre solaire s'étend davantage dans l'ultra-violet. Mais je me 
hâte de dire que cette augmentation d'étendue du spectre est faible et que même 
aux grandes altitudes auxquelles ont peut parvenir en bal'on, on n> pourrait pas 
enrichir le spectre solaire d'un nombre bien considérable de raies nouvoiles. Néar- 
moins l'expérience vaudrait la peine d'étre tentée à la condition d'emp'oyer un 
instrument suffisamment puissant. 

Mis l'atmosphère n'absorbe pas seulement les radiations visibles du spectre 
solaire. Il est fort probable qu'au délà de la région ultra-violette il existe des radia- 
tions inconnues sur lesquelles l'atmosphère exerce largement son pouvoir absorbant. 
Ces radiations sont vraisemblableme:t d'ordie électrique ct il est possible que *: 
on s'élevaitsufnsamment dans l'atmosphère, elles pourraient influencer des récepteurs 
Spéciaux. 

Dans la partie rouge du spectre, l'atmosphére produit aussi une absorption 
élective qui détermine l'épaississement de certaines raies du spectre solaire lorsque 
le soleil est près de l'horizon. 

Les raies qui sont ainsi modifñé2s par l'absorp ion atmosphériqu: appar iennent 
à la vapeur d'eau ou à l'oxygène de l'air. Ces dernières sont distribuées en trois 
groupes désignés par les lettres A. B. >. Le fait que ces raies sont élargies lorsque 
la couche d'oxygène atmosphérique traversée par les rayons lumineux augmerte, 
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prouve que l'oxygène de notre atmosphère est le facteur principal sinon l'unique 
facteur d°: le x production. 

Par conséquent, en s'élevant dans l'atmosphère, la colonne d'oxygèn: absorbant 
en diminuant, les raies d'assorptioà doivent diminuer d'intensité ct peut-être à un 
certaine hauteur disparaître complétement. 

Mais cspendant, il se pourrait que les groupes de raies A. B. 2 soient ducs 
en partie seulement à l'absorption produite par l'oxygène de l'air et en partie à 
l'absorption produite par l’envelopp> d> gaz qui entoure le soleil et qui contiendrait 
de l'oxvecre. 

Dans ce cas, 125 raiss seraient affaiblies lorsqu'on s'élève dans l'atmosphère mais 
ne disparaîtraient jamais complètement. 

On conçoit donc qu'il est fort intéressant d'étudier ces raies d'absorption de 
l'oxygène à une très grande altitude parce que si l'on démontrait qu’elle disparais- 
sent complétement lorsque l'oxygence de l'atmosphére se raréfie, il serait prouvé 
qu'elles sont dues uniquement à l'oxygène de notre atmosphère et qu'il n'existe pas 
d'oxygène dans les enveloppes gazeuses du soleil. Or, cette question de la 
préseace de l'oxygène dans ‘ls soleil est capitale au point de vuc de l'étude de 
la constitution physique de cet astre. 

L'observation spectroscopique des groupes de raies A. B. et dans des régions 
élevées est donc fort intéressante, et j'ai déjà fait à ce sujet quelques expériences 
dont je vous demande la permission de dire deux mots. 

Afin d étudier le spectre solaire à une hauteur suffisante pour obtenir un effet 
bien caractérisé, j ai imaginé de confier un spectroscope photographique automati- 
que à un ballon sozde. Comme vous pourrez le penser, la construction de ee spec- 
troscope a présenté d'assez sérieuses difficultés. Le problème le plus difficile à 
résoudre consistait à faire pénétrer les rayons solaires dans le spectroscope à uxe 
heure déte:minéc, lorsqu'on avait lieu de supposer cuve le ballon avait atteirt son 
altitude maxima et lorsque le soleil était à ‘on point culminant dans le ciel. J'ai 
résolu ce problème en suspendant un spectroscope à vision directe verticalement 
sous le ballon et en y renvoyant les rayons solaires à l'aide d’un miroir très léger 
monté sur un équipage aimanté. qui conecrveit toujours la même direction dans 
l'espace. Le plan de ce miroir était orienté préalab'ement de manière que le jour de 
l'expérience, à midi vrai, les rayons du solcil fussent réfléchis verticalement. D'un 
autre côté, un mouvement d'horlogeric faisait tourner devant la fente du spec- 
troscope un cecteur qui découvrait la fente, 5 minutes avant le midi vrai et la 
recouvrait 5 minutes après. Pendant l'ouverture de la fente, le passage ces rayons 
solaires dans l'appareil Connait un spectre qui impressicrrait la plaque photogra- 
phique. Au devant de la plaqu:se ceplaçait l'aiguille d'un baromètre métallique. 
Pendant la pose, l'ombre de cette aïguille se projctait sur la plaque ct permettait 
ainsi de déterminer la position qu'occupait l'aiguille au moment de l'expérience. 
Giâce à un étalonnage préalable, on pouvait déduire de cette position la haüteur à 
laquelle se trouvait l’aérostat au moment de la pose. 

Le spectroscope construit sur ces principes fonctionrait bien ct des essais 
souvent. répétés en suspendart libiemert Pappareil en p'ein air avaicrt toujours 
réussi. 

Une première expérience fut faite en juillet 1898. Le spectroscop: fut enlevé 
par un p:tit ballon en baudruche de 4 mètres cubes sculemert, gonfé à l'hydrogène. 
Cette expérience était, dans mon esprit, une simple expérience préliminaire d:s- 
tinée à m'assurer du bon fonctionnement des appareils. Le ballon fut lancé du 
Jardin d'Acclimatation et s'éloigna rapidement dans la direction de Vincennes, 
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mais je n’en entendis plus jamais parler, et le ballon et le socctroscops sont à jamais 
perdus. 

Cette tentative malheureuse ne me découragea pas; je construisis un nouveau 
spectroscope et je le confiai cette fois à un ballon de 113 metres cubes, en bau- 
druche, gonflé à l'hydrogène pur. Je fis deux expériences : l'ure en juillet, l’autre 
en septembre de l'année dernière. 

La première fois, le ballon fut retrouvé près d'Arras, et la seconde fois, près de 
Bruxelles. Dans les deux cas, les appareiïls étaient intacts et j ai pu développer la 
plaque photographique du spectroscope. Dans la première expérience, J'obtins un 
spectre, mais dans la seconde, pour une raison quiest restée inconnue, la plaque ne 
portait aucune image. 

Le spectre développé présente encore les raies À, B, à mais avec une intensité 
moindre, il semble, qu'à la surface du sol. 

Ces expériences demandent à étre renouvelées et je compte bien les reprendre à 
la belle saison. 

Je ne veux pas prolonger davantage cette communication qui a dû vous paraître 
bien aride. Je veux seulement en terminant, pour être complet, énumérer quelques 
autre sujets d’études à faire en ballon. Ce sont : la mesure de la constante de la 
radiation solaire, les mesures photométriques stellaires et la vérification des lois 
thcoriques sur l'absorption atmosphérique, l’observation de la lumière zodiacale et 
enfin, dans un ordre d'idées un peu différent, des observations sur le magnétisme 
terrestre. | 

Vous voyez qu'un très grand champ de recherches cst ouvert à ceux qui voudront 
faire de la science en ballon. Je souhaite que de jeunes savants se lancent dans 
cette voie nouvelle, où certainement des succès les atterdent. 


Ale ER AA UINIE JPLUMINEIL 


Conférence de M. le capitaine Cordier sur l'observation des mouvements de l'arr. 


Après le diner du 10 janvier, M. l2 capitaine Cordier, dans une intéressante im- 
provisation, a exposé ses idées relatives à l'observation des mouvements de l'air, 
dont à notre grand regret nous ne pouvons publ'er qu'un résumé succinct. 

La question essentielle pour l'avenir de l’aérostation est de connaître l'élément 
dans lequel doit se mouvoir le navite aérien. 

Pour étudier la direction et la vitesse des courants, il faut en quelque sorte 
colorer l'air. Dans ce but M. le capitaine Cordier propose de faire flotter des ban- 
deroles de teintes et de dimensions variées le long de la corde d’un cerf-volant ou 
le long d’un fil pendu sous la nacelle d'un ballon. En photographiant l'ensemble de 
ces banderoles flottant à diverses hauteurs on aurait une image des mouvements 
simultanés de différentes zones de l'atmosphère, d'où on tirerait d'utiles indications 
pour le choix des vents que l’aéronaute peut emprunter à la condition de monter 
un ballon équilibrable. 

Au cours de cette même réunion, présidée par M. Joseph Vallot, MM. le comte 
de Chardonnet, le comte de La Valette, Victor Tatin, Emmanuel Aimé, ont pris 
la parole et ajouté leurs remarques personnelles aux intéressantes observations du 


conférencier. 
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS 





M. GEORGES JUCHMÈS 


Notre élève et ami Georges Juchmèës, qui vient d’étre reçu à l'Aéro-Club, a été 
ün des principaux lauréats des courses de ballons de 1006, et a obtenu en outre 
le premier prix de compte-rendu pour le concours d'altitude du 23 septembre, et pour 
l’ensemble des relations qu’il a présentés à la Commission d'organisation. Les 
notes qu’il nous a envoyées pour la rédactioh de sa biographie nous ont paru si dignes 
d’un lauréat de littérature aéronautique, que nous n'avons pas cru qu'il fut bon d'ÿ 
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rien changer. Nous sommes certains, qu'en présence de ce récit si naturel, si simple, 
si modeste et si élégant, nos lecteurs app'audiront de grand cœur aux prix qu'il a 


obtenus. 


« Je suis né à Paris le 18 juillet 1874, de parents lorrains ayant optés 
pour la France. 

Boursier de la Ville de Paris, j'ai fait mes études au collège Chaptal. 

Dans les premiers volumes qui me furent donnés comme prix figuraient 
Mes Ascensions, de Tissandier, qui contribuèrent à fixer ma vocation. 

En 1889, j'habitais avec mes parents la banlieue de Paris, à Bois- 
Colombes, où je fis la connaissance de M. Gauthier, ancien officier, qui avait 
exécuté de nombreuses ascensions pour l2 compte de l'Académie d’aérosta- 
tion météorolovique, et de plusieurs jeunes élèves de M. Besançon, qui me 
présentèrent à leur professeur. 

Devenu ainsi membre de l'Ecole supérieure de navigation aérienne, 
j'assistais réguliérement à toutes ses séances : Je me plaçais toujours près 
de Frédéric L'Hoste; celui-ci me prit en amitié et me facilita ma première 
ascension en me prêtant l'enveloppe et je filet du ballon de 400 mètres avec 
lequel 1l avait exécuté en Hollande une brillante série d'expériences que 
le Yournal des Voyages a racontées. Mallet compléta ce matériel en me 
prêtant la nacelle du //orla qui avait servi à Guy de Maupassant. 

Le 14 juillet 1891, à 17 ans, J'exécutais seul ma première ascension. 
Parti de Bois-Colombes avec un vent de 60 kilomètres à l’heure, j'atterrissais 
sans incident ni accident près de Melun (Seine-et-Marne). 

Je revins enthousiasmé; un mois après, le 21 août, je m'élevai à 
nouveau du même endroit dans un ballon de 990% avec deux passagers 
qui se mirent sans crainte entre les mains d'un si jeune guide. 

Engagé volontaire, j'ai fait quatre années de service militaire, pendant 
lesquelles il m'a été permis de venir plusieurs fois à Paris pour 2'entretenir 
la matn.. 

A ma libération, je fus attaché comme aéronaute à l'Etablissement central 
d'aérostation sous la direction de MM. Besancon et Hermite. A ce titre, J'ai 
exécuté un grand nombre d'ascensions tant à Paris qu’en province. 

Je suis allé, le 19 septembre 1899, à Boulogne-sur-Mer, présenter au 
28° Congrès de l'Association française pour l'avancement des sciences, le 
résultat des travaux de mes deux directeurs qui venaient de recevoir comme 
encouragement du ministre de l'Instruction publique, une somme prélevée 
sur le legs Giffard. On sait que cette somme fut employée par les bénéf- 
ciaires au lancer d’un ballon-sonde devant les membres du Congrès. Je me 
suis très heureusement tiré de la mission qui m'avait été confiée dans des 
conditions difficiles à cause de la violence du vent (l’Aérophile n° 4 franchit 
230 kilomètres en 2 heures 25 m.). 

L'an dernier, J'ai pris part à presque tous les concours internationaux 
d'aérostation de l'Exposition organisés par la section X, au bois de Vin- 
cennes. 

Pilotant tantôt l'AZ/zance 1,730", tantôt le Zouring-Club 1,84omè, 
j'eus le plaisir de mener à la victoire ces deux ballons l’un après l’autre. 
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Dans le concours handicapé du 29 juillet (altitude), j'ai enlevé le premier 
prix en atteignant une hauteur de 5,200 m. J'ai effectué ma descente en 
dix minutes et, malgré cette vitesse de chute, j'ai atterri sans accident dans 
le camp de Châlons. Parune coïncidence curieuse, le commandant Hirschauer, 
rapporteur des concours, se trouvait au camp, ce qui permit de vider devant 
lui, et de ne pas rapporter à Vincennes, les 110 kil. de lest plombés qui 
restaient intacts dans le fond de ma nacelle. M. David, de Barcelone, avait 
bien voulu m'accompagner dans cette ascension à grande hauteur. 

Le concours mouvementé du 26 août (durée), a été mon plus brillant succès. 
Le vent soufflait en tempête et menait les ballons dans la Manche ou dans 
l'Atlantique. 

Le premier ballon qui voulut s'élever se heurta violemment dans les 
arbres, le public fut fort effrayé, et les concurrents laissés libres de re pas 
partir. 

Je m'élevai à 6 h. 35 dans l'A//zance accompagné de deux jeunes aides, 
MM. Herbster et Bréon. Aussitôt après avoir franchi Versailles, je mis 
mes guideropes à la traîne en suivant la vallée de la Seine. Ensuite, je 
passai au sud d'Evreux, je longeai alors le Calvados, entre Caen et la mer, 
traversant obliquement le Cotentin : l’A//zance se trouvait à minuit à 
l'extrémité N. O. de la péninsule. Heureusement, rejeté par les vents du 
large, le ballon reprit la route du sud en suivant la côte ouest. À deux 
heures du matin nous nous trouvions dans le département de la Mayenne, 
et à 4 heures, le vent et la pluie ayant cessé, nous vozuions tranquille- 
ment en Maine-et Loire. L’atterrissage eut lieu dans la Loire-Inférieure à 
La Poitevinière, près de Riaïllé, à 6 h. 27 du matin. 

Ce voyage accidenté me valut un premier prix. Les autres concurrents 
avaient atterri le soir même dans l'Orne et le Calvados, seul le comte de La 
Vaulx était resté jusqu’à deux heures du matin, effectuant son atterrissage 
près de Paimpol (Côtes-du-Nord). 

Mon succes est dû à ce que sur les douze heures d'ascension, j'en fis 
onze au guiderope, usant ainsi 50 mètres de corde. 

Le 23 septembre, accompagné de mon aide Herbster je conduisis le 
Tourins-Club à 6,86; mètres d'altitude, J'ai lutté côte à côte et Jusqu'à 
cette hauteur avec le Sasnt-Lours monté par MM. Balsan et Godard. Mais 
dans la haute atmosphère, la victoire appartient aux gros ballons. 

Dans la nuit du 9 au 10 septembre, j'ai eu le plaisir d'avoir dans ma 
nacelle M. et Mr° Lemaire qui ont exécuté un grand nombre de voyages 
aériens depuis 1880. 

Cette ascension qui s'est terminée à Billey, dans la Côte-d'Or, après un 
séjour en l'air de plus de 19 heures assure à Mme Lemaire le record de durée 
des ascensions féminines. 

Dans mon ascension du 16 au 17 septembre, je n'ai parcouru en 16 h. 5 m. 
que 30 kilomètres de Paris à Dammartin en ligne droite. Cette ascension 
me donne jusqu à présent le record de la leriteur car elle fournit une moyenne 
de 1,913 mètres à l'heure. C'est déjà quelque chose en attendant mieux. 

Dans la nuit du 30 septembre au 1° octobre je suis allé en compagnie de 
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M. Dard et du capitaine Radisson de Barcelone, de Paris à Warburg 
(Allemagne) en 9 h. 8 m., après avoir parcouru une distance de 560 kil. 

Enfin, dans la nuit du 9 au 10 octobre, je me suis rendu en 16 h. 35 m. 
à Schildeck-Géroda, près de Brückenau, près de la frontière qui sépare la 
Bavière de la Saxe. M. Lemaire avait pris place dans ma nacelle. J'ai été 
reçu dans cette partie de l'Allemagne avec la cordialité la plus touchante. 

Chacune de ces excursions, ce qui n'arien d'étonnant pour les aéronautes, 
à son caractère particulier, et montre la diversité infinie des voyages 
aériens. Elle; permettent de juger l'intérêt des aventures dont les riches 
se privent lorsque le poids de leurs écus, comme un boulet, les attache à 
la terre. 


Félicitons M. Juchmès d’avoir terminé sa brillante campagne de 1900 par des 
voyages intéressants dont le caractère international montre bien que les ballons, 
considérés à tort, par certains, comme des armes de guerre, sont des instruments de 


haute civilisation et d'harmonie universelle. 
Georges BESANÇON. 


RECTIFICATION. — Nous avons reçu de M. Charles Sibillot, à propos de la 
notice biographique de M. L. Vernanchet publiée dans le n° de décembre, une 
réclamation à laquelle nous nous empressons de faire droit. Nous avions oublié que 
c'est M. Charles Sibillot qui, en 1889-90-91, a organisé et exécuté à Limoges une 
série d’ascensions dans le but de constater dans la haute athmosphère la fréquence 
du courant ouest. Nous ajouterons que ces idées théoriques ont paru être confirmées 
depuis par les résultats des ballons-sondes. 
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PARTIE OFFICIELLE 


RÉUNION DU CONSEIL D'ADMINISTRATION DU 10 JANVIER 1001 


La séance est ouverte à 4 heures et demie, sous la présidence de M. Ducasse 
sont présents MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, le comte Henry de La 
Vaulx, Emmanuel Aimé, 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et approuvé. 

M. le comte de Castillon, trésorier, présente l'état des comptes, le bilan de fin 
d'année et le projet de budget pour 1901. 

La séance est levée à 5 heures. 

Le Secrétaire général : Emmanuel AIMÉ. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 10 JANVIER Igor 


La séance est ouverte à 5 heures sous la présidence de M. le comte de 
Dion, sont présents : MM. Archdeacon, Ducasse, Ballif, le comte de Castillon de 
Saint- Victor, le comte de La Valette, le comte de La Vaulx, Emmanuel Aimé. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et approuvé. 
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Le Comité, conformément aux statuts, désigne trois de ses membres, MM. Bou- 
reau, Paul Rousseau et Moussette, pour la vérification des comptes de l'exercice 
1900. |: 

M. le Président remercie M. Archdeacon du don de 1,000 francs offert à l'Aéro- 
Club pour la fondation d'une coupe de distance. Après discussion sur le programme 
de cette coupe, l'assemblée, sur la proposition de M. le comte de Dion, décide que 
la somme de 1,009 francs sera donnée en Prix à l’aéronaute, membre de l'Aéro- 
Club, qui, partant du département de la Seine, aura parcouru en ballon, pendant 
l’année 1901, la plus grande distance en totalisant toutes ses ascensions. 

Ce prix sera dénommé prix de la distance en 10or. Il est admis que les voyages 
pourront comporter des escales. Les trajets ou parties de trajets seront mesurés en 
ligne droite, sur la carte, de chaque point de départ ou de réascension jusqu’au 
point d'atterrissage suivant. Les moyens de contrôle, à la fin de chaque partie d'un 
trajet comme à la fin de chaque parcours complet, seront les mêmes que ceux de 
la coupe des aéronautes (1899-1900), attestations signées par les témoins de l’atter- 
rissage et revêtues, autant que faire se pourra, des timbres des autorités ou admi- 
nistrations locales. 

Les aéronautes doivent adresser sans retard ces attestations et tous renseigne- 
ments concernant leurs ascensions au secrétariat de l'Aéro-Club, 48, rue du Colisée, 
Paris, VITIC. 

M. Ernest Archdeacon expose son projet du critérium de l'équilibre aérosta- 
tique. 

Le Comité accepte de se charger de l’organisation du critérium avec le concours 
de l’Auto- Vélo. 

M. Ernest Archdeacon présente une liste des membres de l’Aéro-Club et des 
personnalités scientifiques désignés pour faire partie de la commission exécutive du 
critérium de l'équilibre aérostatique. Après adjonction de quelques noms proposés 
par le comité, la commission se trouve constituée comme suit : 

Le Conseil d'administration de l'Aéro-Club et MM. le prince Roland Bonaparte, 
Archdeacon, Deutsch, sir David Salomons, Hervé, baron de Zuylen, Mallet, Georges 
Besançon, commandant Renard, colonel Renard, lieutenant Tapissier, comman- 
dant Serpette, commandant Hirschaüer, capitaine Voyer, Teisserenc de Bort, 
comte de La Baume Pluvinel, Espitalier, G. Bourlet, Drezeviecky, Desgrange, 
Victor Tatin, Santos-Dumont. 

M. le comte de Dion annonce que M. Santos-Dumont, au cas où il recevrait en 
totalité les 4,000 francs d'intérêt du prix Deutsch, pour ses essais d'aérostat diri- 
geable de 1900, verserait probablement cette somme dans la caisse du critérium de 
l'équilibre aérostatique. 

M. Ernest Archdeacon annonce au comité que M. le colonel Renard accepte 
de faire une conférence sur l'équilibre aérostatique à notre réunion du 14 février. 
Le Comité charge M. Achdeacon d'exprimer au colonel Renard ses remerciements 
et le plaisir que l’Aéro-Club aura à entendre sa conférence. 

Souscrivent séance tenante pour les frais d'organisation et les prix du concours: 
L'Aéro.Club, 2,000 francs: Ernest Archdeacon, 1,000 francs; comte de Dion, 
300 francs; comte de La Vaulx, 300 francs; La Vre au grand Air, 100 francs. 

Le Comité procède au ballottage : MM. Piou de Saint-Gilles, Robert Mure, 
de Garmendia, Muron, Jean Finot, E. Cassé, Le Barbier de Blignières sont 
élus membres de l’Aéro-Club. 

La séance est levée à 7 h. 15. Le Secrétaire général, Emmanuel AIMÉ, 
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RÉUNION DU CONSEIL D'ADMINISTRATION DU 14 FÉVRIER 1901. 


La séance est ouverte à 4h. 1/2,sous la présidence du comte de Castillon de 


Saint-Victor. 
Sont présents: MM. Boureau, Henry Ducasse, comte Henry de La Vaulx, 


Moussette, Emmanuel Aimé. 

Sont excusés : MM. le comte de La Valette, Robert Lebaudy, J. Vallot 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et adopté. 

Le comte de Castillon de St-Victor, trésorier, fournit l’état des recettes et des 
dépenses et le bilan au 31 décembre 1900 dont lecture sera donnée à l'Assemblée 
générale. 


La séance est levée à 5 heures. Le Secrétaire général, Emmanuel AIMÉ. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 14 FÉVRIER 1901. 


La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence du comte de Dion. 

Sont présents : MM. Boureau, comte de Castillon de Saint-Victor, Henry 
Ducasse, comte Henry de la Vaulx, Moussette, Emmanuel Aimé. 

Sont excusés : le comte de La Valette, MM. Robert Lebaudy, Paul Rousseau 
Santos-Dumont, Joseph Vallot. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et adopté. 

Il est procédé au ballottage : MM. Fernand d'Aubreby, Georges Blanchet, 
Antonin Boulade, Georges Caye, Urbain Fabvier, Juando V Rafecas, Georges 
Juchmès, Auguste Nicolleau, Le Chevalier Pesce, François Peyrey, Anatole Tar- 
diveau sont élus membres de l’Aéro-Club. 

Le nombre des sociétaires est actuellement de 380. 

Il est donné lecture d’une lettre de M. le docteur Creuzan, président de l'Auto- 
mobile-Club bordelais, demandant à l'Aéro-Club de prendre part à l'organisation 
de deux concours d'aérostation qui auront lieu à Bordeaux le 1°" et le 2 juin. 

Le secrétaire est chargé de demander à l’Automobile-Club bordelais des ren- 
seignements précis -sur les conditions des concours et la valeur des prix offerts. 

Il est procédé au tirage au sort pour le renouvellement de la moitié des membres 
du Comité, conformément aux statuts. 

Les membres sortants sont : 

Sir David Salomons, Henry Ducasse, Mekarski, Etienne Giraud, Michelin, 
Emmanuel Aimé, Santos-Dumont, baron de Sennevoy, comte de Castillon de 
St-Victor, Ballif, J. Faure, Pierre Laffite, comte de Dion, Léon Bollée, Boureau 
comte de La Valette. 

La séance est levée à 6 heures. Le Secrétaire général : Emmanuel AIMÉ. 


ASSEMBLÉE GÉNÉRALE DU 14 FÉVRIER 1901. 


La séance est ouverte à 5 h. 1/2 sous la présidence du comte de Dion. 

Sont présents : MM. Georges Besançon, Boureau, de Castillon de St-Victor, 
Paul de Chamberet, Cottin, H. Deustch de la Meurthe, Henry Ducasse, Henri 
Dugout, Gérard Fabvier, G. Forest, Paul Fouquiau, André de Fouquières, A. Grand- 
jean, baron de Haven, Juando y Rafecas, Georges Juchmès, comte de La Baume 
Pluvinel, H. Lachambre, comte H. de La Vaulx, G. Loré, Emile Mass, Eugene 
Maas, M. Mallet, Mercier, Moussette, H. Partin, G. Pesce, L. Roze, Georges 
Salomon, Tatin, Turgan, Emmanuel Aimé. 
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Se sont excusés : le comte de La Valette, MM. Cailletet, Robert Lebaudy, Paul 
Rousseau, Santos-Dumont, le comte de la Maz2lière, capitaine Ferber, J. Vallot 
et A. Brisson. 


ALLOCUTION DU PRÉSIDENT, LE COMTE DE DION. 


« Messieurs, 


& Pour la troisième fois, j'ai l'honneur de présider l'Assemblée générale de 
l'Aéro-Club. 

« Grâce à votre persévérante activité, à la multiplicité de vos efforts et à la 
variété de vos succès, nos réunions annuelles se suivent et ne se ressemblent pas. 

« Je vous sais gré de m'épargner la monotonie des répétitions et de me fournir, 
par la gradation de vos triomphes, ample matière à félicitations nouvelles. 

« À nos débuts, le 28 janvier 1899, avec une ardeur dont je vous ai exprimé ce 
jour-là, mes vifs remerciements, vous acceptiez le programme d'entraîner Ja masse 
inerte de l'opinion vers l'océan atmosphérique. 

« Aux incapables, qui manquent de foi dans l'avenir parce qu'ils manquent de 
confiance en eux-mêmes et n'en accordent guëre plus aux autres, un tel programme 
devait paraître ambitieux, irréalisable. 

« Vous ne deviez pas tarder à le remplir en portant nos couleurs, par la voie 
des airs, bien au-delà de nos frontières, et le nom de l’Aéro-Club jusqu'au bout du 
monde. 

« Le voyage de Paris en Suède, treize cent trente kilomètres d’une seule traite, 
effectué par le comte de Castillon de Saint-Victor et Maurice Mallet, battait de 
si loin le précédent record qu'il ne semblait pas devoir être lui-même battu de 
si tôt. 

&« Mais l'impulsion donnée entraïnait le sport aérien en dehors des limites 
prévues. 

« Le 9 octobre 1900, notre vice-président, le comte Henry de La Vaulx, lauréat 
du Grand-Prix de l’Aéronautique, accompagné du comte de Castillon de Saint- 
Victor, prolongeait son ascension jusqu'à la performance incomparable de 
1,925 kilomètres, de Paris à Korostichef, d'une seule traite, en 33 heures 45 minutes, 
s'adjugeant du même coup le douole record de la distance ct de la durée. Déja, 
dans le précédent concours du 30 septembre, sans parvenir à enlever la Coupe des 
Aéronautes, qui précisément à cette date devenait la possession définitive du 
comte de Castillon de Saint-Victor, notre champion établissait un trait d'union 
aérien entre la France et la Russie, montrant ainsi de quel secours pourrait être 
l'aérostation mise, le cas échéant, au service du pays. 

« Les 156 ascensions de l'Exposition universelle, à très peu d'exceptions près, 
rapportèrent à l'Aéro-Club les prix des divers concours organisés sous la haute 
présidence de l'éminent ingénieur le commandant Renard et révélèrent, en même 
temps que l’habileté de nos collègues aéronautes, l'importarce de la flotte aérienne 
construite en deux ans aux frais de notre Société et de ses membres. 

« À aucune époque de l'histoire des ballons on n’en vittant, ni de meilleurs ni 
de mieux conduits. 

« Sans figure on peut dire que, dans le cicl de l'aéronaute, le crépuscule du 
XIXe siècle fut rempli de l'éclat éphémère d'une foule de petites planètes gazeuses 
errant au gré des vents. 

« Voici venir maintenant l'aurore étincelante du XX’ siècle avec d’autres 
astéroïdes allant à notre gré dans notre domaine aérien. 
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« N’en doutez pas, Messieurs, la locomotion aérienne suit de près la locomotion 
automobile ; la fortune des ballons et des machines volantes est liée à la fortune 
des générateurs et des moteurs légers; bien avisé qui comprend aujourd’hui ce que 
tout le monde verra bientôt, ce que le colonel Renard voyait déjà il y a tantôt 
vingt ans. 

« Avec des pionniers du progrès tels que Santos-Dumont et ses émules, avec 
des mécènes tels que Henry Deutsch de la Meurthe, fondateur de notre Grand 
Prix de cent mille francs, et Robert Lebaudy, qui nous a généreusement fait don 
de vingt-cinq mille francs, avec des savants tels que les membres de notre com- 
mission d’aérostation, présidée par le prince Roland Bonaparte, avec des travail- 
leurs tels que nous tous — permettez-moi de me mettre du nombre — avec une 
presse française et étrangère dévouée à notre cause, et aussi, je ne saurais l'oublier 
dans cet hôtel où nous recevons une si bienveillante hospitalité, avec l'appui de 
l'Automobile-Club et de son distingué président, le baron de Zuylen, l'Aéro-Club 
va en droite ligne à la conquête de l'air : Sic fur ad astra. » 


RAPPORT DU SECRÉTAIRE GÉNÉRAL, M. EMMANUEL AIMÉ. 


Messieurs, 


Je me bornerai, pour ne pas allonger la séance, à vous exposer dans un tableau 
les résultats aéronautiques de 1900 en les rapprochant, pour en faire ressortir 
l'importance, des résultats obtenus en 1899. Ces chiffres, mieux que toutes les phra- 
ses, vous montreront les progrès réalisés dans les sciences et les sports de l'air, 


1899 19/0 
Ascensions des membres de l’Aéro-Club +. . 48 144 
Mètres cubes de gaz employés. 55-000 209.000 
KHOMÉEeSAPATCOUUS ENS NEE T NEUR 10.000 30.000 
le quart les trois quarts 


du méridien terrestre. 
Durée totale des ascensions : 


En heures UN A recto REC M Re EU TS 360 1.200 

En OUtS EPP NT RE 15 50 

ÉISENAÎNES CN NE TN 2 7 
Voyageurs. . . AR RM dod e 135 400 
Distance moyenne par ballon . . . . 208 kil. 201 kil. 
Distance moyenne par 1,000 mètres cubes de 

SAZAdÉPENSÉ Er st era NE RCA 182 150 
Durée moyenne d'un voyage . NAN ARE TRS 7 h. 30 8h. 20! 


Durée moyenne par 1,000 mètres cubes de 


Dazadépense er PAPE 6 h. 30 6 h. 
Nombre de voyageurs par ballon. Eee) 2,81 2,717 
Recordidenatdistance ME 1.230 11. 1,025 ile 


comte de Castillon comte Henry d2 
de Sairt-Victor La Vaulx et comte 


et Maurice Mallet. de Castillon 
de Saint- Victor. 
Record de la durée d’une seule traite . . . 29 h. h. 
35 35 N. 45. 


comte Henry de comte Henry de 
La Vaulx et comte La Vaux et comte 
de Castillon de de Castillon de 
Saint- Victor, Saint- Victor. 
Record'de MlAtule ES 8.417 m 
Jacques Balsan. 
Accidents. ee Mat O0 o 
C’est sur ce chiffre, Messieurs, que je termine, sans autres commentaires, lerap- 
port que j'ai l’ honneur de vous présenter. 
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RAPPORT DU TRÉSORIER, LE COMTE DE CASTILLON DE SAINT-VICTOR 


Etat des Recettes et des Dépenses au 31 décembre 1900. 


RECETTES : 
Cotisations 1899 et 1900. He 
— OI OT ON EE EEE DIE A RU NRA 
MeMh eat 
DONS RE CE eu Mon cou 
BocatonebaAlONS EE | 
Recettes imprévues. . 
DÉPENSES : 
NIORT TASER RE REPÉRER 
HA NOnSRMRE nURe E M eo 
Loyers à St-Cloud pou: le Parc. 
RTS PÉTÉTAUE A D Le done de ee 
En Caisse : 
Espèces . A AP NOTE ie 
CheAPNAEUX 


Bilan au 31 décembre 1900. 


ACTIF : 
Caisse. 
Chez Lehideux. 
Mobilier . 
Ballons : Aéro-Club n° 1. 
= n° 2. 
— TON: , 
Disumlocationtbhallons ten 
PASSIE : 
Cotisations 19o1. 


Düû sur le ballon ‘‘ Aéro-Club ” n° 3. 


Excédent de l'actif sur le passif. 


29.360 

1.050 

3.000 
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Le Trésorier, 


Comte DE CASTILLON DE ST-VICTOR. 


Commaissaires- Vérificateurs : 


MM. BOUREAU, MOUSSETTE, ROUSSEAU. 
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Messieurs, 


D'après l'examen du bilan de notre Cercle au 31 décembre 1900, nous disposons 


tant à la banque Lehideux qu'en caïsse, d'une somme de. . . . 32.550 35 
En retranchant de cette somme trois cotisations de membres à 
Mieldevantiielte RAURCApita ll EEE 3.000 » 
Coupe fondée par M. Archdeacon. . . . . . 1.000 » 
CotisationsiectespOUMOU EN TC 1.050 » 
Donde MRobert lEebaudy NC EE 25.000 » 
FOMANTAUNMTO LA INC 30.050 » 


Nous obtenons un budget normal en excédent de recettes de. . 2.500 35 

Notre état financier est donc très satisfaisant. 

Cette ressource de plus de 30,000 francs trouvera un emploi fort utile dans l’ins- 
tallation de notre Parc de St-Cioud, que nous espérons bien réaliser cette année. 
Dans cette tâche, votre Conseil d'administration s’est heurté jusqu'ici à de nom- 
breuses difficultés créées principalement par la Compagnie du Gaz; nous avons 
trouvé dans cette Société, le même esprit tracassier et mercantile, dont elle a, 
depuis trop longtemps déjà, fait preuve à l’égard de la population parisienne; aussi 
nous nous sommes mis à l’œuvre pour nous passer de son concours et nous espérons 
être bientôt en possession d'un procédé donnant une solution pratique à la question 
du gaz. L'installation du parc pourra alors se faire rapidement, après entente avec 
la Société immobilière du Parc de St-Cloud. 

Avant de terminer, il me reste le devoir de vous signaler tout particulièrement 
la générosité de nos donateurs. 

M. Ernest Archdeacon a fondé un prix de mille francs dénommé Prix de la dis- 
tance en 1901 dansles airs, ce qui remplit complètement le but que s’est proposé 
notre Cercle, du reste, il ne pourrait nous étonner de la part de M. Archdeacon 
qui fut un des premiers vulgarisateurs de l’aérostation. 

Notre vice-président, M. Robert Lebaudy, à peine des nôtres, a compris les 
nombreux besoins de notre Société naissante et a voulu nous venir en aide et nous 
encourager, avec sa générosité habituelle. 

Enfin, je me permettrai de sortir de mes attributions étroites de trésorier en 
vous rappelant le Grand Prix de l’Aéro-Club, fondé par M. Henry Deutsch de la 
Meurthe, et dont vous connaissez tous les grandes lignes. 

Je demande à l’Assemblée générale de voter des remerciements chaleureux à 
ces bienfaiteurs de l’aérostation. 


Le secrétaire général donne lecture de la liste des sociétaires admis en 1900. Ces 
nominations sont ratifñiées par l'Assemblée ainsi que les nominations de deux 
membres du Comité: MM. Robert Lebaudy, élu vice-président, et M. Pierre 
Lañfitte. 

M. Robert Lebaudy recoit le titre de membre donateur. Il est procédé au scrutin. 
Les 16 membres sortants du Comité sont réélus. Trois membres nouveaux, 
MM. Georges Besançon, Maurice Mallet et Paul de Chamberet sont nommés. 

L'ancien bureau est maintenu dans ses fonctions. Président, le comte Albert de 
Dion; vice-présidents, le comte H. de La Valette, le comte Henry de La Vaulx, 
Robert Lebaudy ; secrétaire général, Emmanuel Aimé; trésorier, comte de Cas- 
tillon de Saint-Victor; MM. Ballif, comte de Chasseloup-Laubat, Henry Ducasse, 
J. Faure, J. Vallot, membres du Conseil d'administration. 
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CON VOCATION 


La prochaine réunion de l’Aéro-Club aura lieu le jeudi 7 mars, en l'hôtel 
de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 

À 5 heures, réunion du Conseil d'Administration. 

A 5 heures 1/2, réunion du Comité. 

À 7 heures 1/2, diner mensuel : prix du couvert 8 francs. Prière de s'ins- 
crire la veiile, au plus tard, 48, rue du Colisée, ou 6, place de la Concorde. 

A Oo heures, conférence sur « l’Atmosphère et la Thermosphère» par 
M. Emmanuel Aimé, et sur « l'Equilibre des Aérostats » par M. le capitaine 
Cordier. 

La présente convocation remplace la circulaire mensuelle qui était 
adressée aux Sociétaires pour le Dîner-Conférence. On peut d’ailleurs venir 
à la Conférence sans prendre part au diner. 

Nous rappelons que le service de l’Aérophile, d’après la décision du 
Comité, sera fait chaque mois aux seuls membres en règle avec la caisse. 


are 


PARTIE NON OFFICIELLE 


COMMISSION D'AËÉROSTATION SCIENTIFIQUE. 


Réunion du 6 janvier 1901. — La séance est ouverte à 4h. 1/2, sous la pré- 
sidence du prince Roland Bonaparte. 

Sont présents : MM. Angot, Henry Deutsch de la Meurthe, comte de Castillon 
de Saint-Victor, Wilfrid de Fonvielle, docteur Hénocque, comte de la Baume 
Pluvinel, Joseph Vallot, Teisserenc de Bort, Emmanuel Aimé. 

Se sont excusés : MM. Cailletet et Mascart. 

L'ordre du jour appelle l’organisation des ascensions internationales du 10 jan- 
vier. 

M. Teisserenc de Bort, après avoir résumé les résultats des ascensions du mois 
précédent, annonce que des ballons-sondes seront lancés le 10 janvier, de son 
observatoire de Trappes, de The Mount Patheaston par M. Patrick Alexander et 
des différents observatoires d'Allemagne, de Russie et d'Autriche. 

Le secrétaire communique une notice de M. Assman sur la difficulté d’obser- 
ver exactement le thermomètre en ballon. 

M. le Président rappelle à cette occasion, les instructions détaillées publiées par 
M. Teisserenc de Bort et engage les aéronautes à s'y conformer. 

MM. Joseph Vallot et le docteur Hénocque font une intéressante communica- 
tion sur les observations physiologiques en ballon. 

M. Henry Deutsch de la Meurthe, annonce son intention de fon‘er un prix pour 
un concours de moteurs légers et demande à la Commission d’aérostation scienti- 
fique de vouloir bien se charger de l'organisation et du contrôle de l'épreuve qui 
viendra s'ajouter au programme du Grand Prix de l'Aéro-Club et aider à la solu- 
tion du problème proposé. 

M. le Président remercie le donateur et le félicite de sa généreuse et persévé- 
rante initiative. 

La séance est levée à 6 heures. 

Réunion du 4 février 1901. — La séance est ouverte à 4 h. 1/2, sous la prési- 
dence de M. Cailletet. 
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Sont présents : MM. Angot, comte de La Baume Pluvinel, comte de Castillon 
de Saint-Victor, H. Deslandres, Wilfrid de Fonvielle, comte Henry de La Vaulx, 
Emmanuel Aimé. 

Se sont excusés : S. A. I. le prince Roland Bonaparte, MM. Henry Deutsch 
de la Meurthe, Teisserenc de Bort. 

L'ordre du jour appelle une délibération sur les ascensions internationales du 
7 février. 

Aucun ballon monté ne partira de Paris à cette date; mais le secrétaire annonce 
que MM. J. Faure et Maurice Mallet, ascensionneront le lendemain et les jours 
suivants. 

Deux ballons-sondes seront lancés par M. Teisserenc de Bort de son observa- 
toire de Trappes, l’un avant, l’autre après le lever du soleil. 

Un ballon-sonde sera lancé par M. Patrick Alexander de son établissement de 
The Mount Batheaston (Angleterre). 

Le secrétaire annonce que l'Aérophile, à partir de janvier 1901, publie le Bulletin 
Officiel de l'Aéro-Club et que M. Georges Besançon fait le service de sa revue aux 
membres de la Commission d’aérostation scientifique. 

Sur la proposition de M. Cailletet, l'assemblée vote des remerciements à 
M. Georges Besançon. 

La séance est levée à 6 heures. 


LE DINER-CONFÉRENCE DE L'AÉRO-CLUB 


A l'issue de l’assemblée générale, tenue le 14 février, le diner-conférence a 
réuni 40 sociétaires. Le comte de Dion présidait, ayant en face S. A. I. le prince 
Roland Bonaparte et à sa droite le commandant Paul Renard. 

La conférence annoncée sur l'Equilibre aérostatique a été des plus intéressantes 
grâce au talent d'improvisateur du commandant Paul Renard. Elle a éte ensuite 
agréablement convertie en causerie à laquelle ont pris part le comte de Dion, le 
comte de Chardonnet, le chevalier Pesce, Victor Tatin, André Noël, Paul Morin, 
Adolphe Grandijean et le comte Henry de La Vaulx qui a exposé les grandes lignes 
de son projet d'expédition aéronautique en Méditerranée. 

Le commandant Paul Renard a passé en revue les divers systèmes d'équilibre 
aérostatique logiquement classés en deux catégories : les systèmes statiques et les 
systèmes dynamiques. 

Etablissant une juste distinction entre les méthodes qui sont encore du domaine 
de la théorie et celles qui ont été à un degré quelconque consacrées par la prati- 
que, il a insisté particulièrement sur la plus expérimentée jusqu’à ce jour, la méthode 
du guiderope dont le comte de La Vaulx se propose de tirer parti dans les conditions 
avantageuses d'un voyage au-dessus de la mer. En termes aimables, il a signalé à 
l'attention de son auditoire le système de montgoifière auxiliaire chauffée au 
moyen du gaz du ballon dont le comte de Dion va faire prochainement l'essai et la 
thermosphère de notre collègue Emmanuel Aimé. 

Très applaudi également le comte de Dion dans la description technique de son 
appareil équilibreur, dont nous publions ci-contre le dessin tel qu'il figurait au 
tableau dans la salle de la réunion. 

Avant de voyager en l'air, explique le comte de Dion, il faut pouvoir y séjourner 


— 
L'AEROPHILE 58 





et être maître de choisir, à son gré son altitude : trancher, en un mot, la question 
de la stabilité dansla verticale trop négligée jusqu’à présent. 

Le ballon, avec les seules ressources précaires de son lest et de son gaz, n'étant 
qu'une balance folle, il faut rompre avec 
la routine et, par des moyens révolution- 
naires, devenir maître de l’aérostat qui, 
depuis plus d'un siècle est maître de l’aéro- 
naute. C'est, en effet, une fiction de dire 
que l’aéronaute conduit son ballon : lors- 
qu'il jette du lest, il ne fait, en réalité, 
qu'obéir aux caprices du système oscil- 
lant. 

S'inspirant largement de l'idée gé- 
niale de Montgolfer, à laquelle on revient 
toujours, sous une forme ou sous une au- 
tre, le comte de Dion a rappelé qu'il 
proposait, il y a quelque dix ans, de sus- 
pendre par le cercle C etla corde L, en 
dessous de la nacelle N du ballon porteur, 
un ballon auxiliaire de moindre volume, 
gonflé d’air chaud à température variable, 
trop lourd pour s’enlever lui-même mais 
destiné à modifier tantôt dans un sens, 
tantôt dans l’autre le poids relatif du sys- 
tème aérien tout entier. Ce projet vient 
d'entrer dans sa phase expérimentale. 

Sous l’ouverture du ballon auxiliaire 
M, véritable montgolfière rationnellement 
chauffée avec les procédés que permet 
l’industrie moderne, le comte de Dion 
dispose un brüleur D, alimenté par le gaz 
de l’aérostat supérieur A. Un long tube 
puise ce gaz à l'aide d'une pompe Pet, 
descendant extérieurement à la montgol- 
fière, le conduit au brûleur dont le régla- 
ge assure le moyen de monter, de descen- 
dre ou de demeurer en équilibre. L’allu- 
mage électrique est obtenu au moyen d’un 
commutateur, d’une bobine et d’une 
D pile. 





Le comte de Dion a tenu à essayer ce dispositif à terre avant de l’expérimenter 
là-haut. En lappliquant à une montgolfière de 30 mètres cubes, dans son usine de 
Puteaux il a pu vérifier l'exactitude de ses prévisions. 

Prochainement une montgolfière de 60 mètres cubes, suspendue sous la nacelle 
du ballon l’Aéro-Club fonctionnera dans les conditions énoncées. On conçoit 
que le danger d'incendie contre lequel d’ailleurs toutes les précautions sont prises 
ne soit guère inquiétant pour l'aéronaute, puisque si d'aventure le feu prend à la 
montgolfière il n’y a qu'à couper la corde qui la relie au ballon porteur. 

La consommation du brûleur n'excède pas un mêtre cube de gaz de houille par 
heure. Le procédé äu comte de Dion promet donc d’allonger de beaucoup la durée 
des voyages aériens. 
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Cette dernière réunion, à laquelle nombre de personnalités scientifiques de 
l'Aéro-Club se sont rencontrées, a consacré ie succès de nos conférences qui, sauf 
avis contraire inséré au Bulletin Officiel, ont lieu le premier jeudi de chaque mois, 
à 9 heures du soir, en l'hôtel de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 

Le Comité invite les membres de la Société à venir y échanger leurs idées et à 
contribuer ainsi à la solution du problème, difficile sars doute maïs certes pas im- 
possible, de la locomotion aérienne. 


PRIX DE LA DISTANCE EN 1901 


——— 
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Jacques Faure : kilomètres. 


Maurice Mallet : kilom. 5. (Voir le règlement page 25). 








L'AÉROSTATION AU GRAND PALAIS 


Nous devons des remerciements à M. Rives d'avoir réservé un salon à 
l’Aéro-Club et une section à l'aéronautique, à l'Exposition de l’Automobile 
et du Cycle, dans le cadre merveilleux des Champs-Elysées. 

En voyant le ballon prendre place à côté de l'automobile, notre pensée 
s'est reportée à la fin de 1894, où la voiture sans chevaux fut admise par 
faveur spéciale, à l'honneur d'être exposée, pour la première fois, dans le 
défunt Palais de l'Industrie, à l'ombre et en marge du Salon du Cycle. Il y a 
de cela six ans : on sait quelle a été depuis la rapide évolution de l'industrie 
automobile ; de protégée qu'elle était elle est devenue protectrice, et elle 
entraîne à sa suite l'industrie, encore dans l'enfance, qui contient en germe 
les espérances de la locomotion future. 

Certes, elle était modeste notre exposition aérostatique; mais il y a 
commencement à tout et les premiers pas dans la voie du progrès sont 
toujours difficiles. 

Voici, en résumé, le catalogue de notre exposition aéronautique, appen- 
dice du Catalogue général. 

Dans le salon de l’Aéro-Club, la nacelle historique du Cerntauré qui, sous 
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la direction du comte Henry de La Vaulx, a fait, par deux fois, la traversée 
de France en Russie. Suspendu aux cercles, un statoscope Richard, la 
boussole aérostatique de M. Hermite, un hygromètre, etc., etc. Parmi les 
accessoires du voyage, le tube d'oxygène comprimé et la louche à jeter ie 
lest. 

À côté était suspendue la carte des ascensions de l’Aéro-Club en Europe, 
rayée de traits rouges dont le plus long marque le trajet de 1,925 kilomètres 
de Vincennes à Korosticheff; puis les diagrammes des concours d'aérosta- 
tion de l'Exposition Universelle ; l'intéressante collection de photographies 
aérostatiques Simons ; les remarquables tableaux de scènes aériennes dues 
au talent très spécial de M. Dumoutet ; l'album de l'Aéro-Club ; les souve- 
nirs des principales ascensions des membres de la société; la gaierie de 
vieilles estampes aérostatiques, don généreux de sir David Salomons et le 
curieux « Impulso-directeur », de M. Patrick Alexander. 

M. Besançon exposait, avec la collection de l’Aérophile, le tableau de 
l'exploration des hautes régions de l'atmosphère et des études météorogi - 
ques dont il a pris l'initiative avec M. Hermite. 

M. Lachambre montrait des vues photographiques du ballon d'Andrée 
au Spitzberg, et un petit modèle de ballon dirigeable. 

Signalons encore divers tableaux et plans représentant les essais de 
M. Santos-Dumont et les projets de ballons de M. Dabonville. 

Au stand de M. Maliet, en première ligne, la nacelle corfortable du 
ballon Z'Aëéro-Club n° 3, un matériel aérostatique très soigné, et un tableau 
mentionnant les nombreux ballons sortis de ses ateliers depuis 5 ans. 

Au stand de M. Hervé, un modèle de ballon avec déviateur et un 
ingénieux système de stabilisation. 

Au stand de M. Ponchel, une machine volante à vapeur, à ailes battantes, 
et un gazogène de montgolfière. 

Au stand de M. Turlin, un appareil d'aviation « La Cigogne », aéroplane 
muni d'hélices. 

Signalons enfin l'ingénieux système de nacelle flottante à acétylène de 
MM. Henry Ducasse et L. Matignon, ainsi que la thermosphère de notre 
ami Emmanuel Aimé, exposée avec son générateur Serpollet et son système 
circulatoire aménagé par M. Longuemare. 

Nous aurons occasion de revenir en détail sur les appareils les plus 
intéressants de cette première exposition, le manque de place nous obligeant 


aujourd'hui à une nomenciature succincte. 
Augustin RO. 


À travers les Sociétés aéronautiques 


De partout nous arrivent des notes sur l’organisation et les travaux des Sociétés 
aéronautiques. Nous sommes heureux de recevoir ces communications et de les 
insérer sous cette rubrique autant que la place nous le permet. 


La Soctété française de Navigation aérienne. — Le Bureau de la Société française 
de Navigation aérienne vient d’être ainsi constitué pour 1901 : Président : prince 
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Roland Bonaparte. Vice-présidents : MM. de Fonvielle, Mallet, Cassé, comte de 
La Vaulx, comte de Castillon de Saint-Victor. Secrétaire général: M. L. Triboulet. 
Secrétaires : MM. Wagner, Leloup, Rat, Houdar. Trésorier : M. L. Vernanchet. 
Archiviste : M. Dumoutet. Le Conseil est formé par le Bureau. 

L'Aéro-Club de Belgique. — A la suite de la conférence du comte Henry de La 
Vaulx, à Bruxelles, un groupe de sportmen a décidé la fondation immédiate d’un 
Aéro-Club. 

Dès le lendemain, le mercredi 23 janvier, les vingt premiers membres spontané- 
ment réunis dans les salons de l'Automobile-Club belge constituaient officiellement 
la nouvelle société d'encouragement à la locomotion aérienne. 

Ils apportaient déjà l'adhésion de trente de leurs amis et nommaient le Comité 
provisoire chargé d'élaborer les statuts, sous la présidence du comte van der 
Straeten Ponthoz, président de l'Automobile-Club de Belgique, assisté de MM. Jacobs 
président de la Société belge d'astronomie ét de météorologie et le comte de 
Villégas. 

Les cotisations affluant dès la première réunion, on a du, séance tenante nommer 
un trésorier, M. d'Aubreby qui remplit déjà ces fonctions, avec distinction à 
BAMCNEE 

Le 28 janvier, a eu lieu la première assemblée générale statutaire de la jeune 
société dont le succès est assuré d'avance puisqu'elle est sous le haut patronage de 
l'Automobile-Club et dela Société d'astronomie et de météorologie de Belgique. 

Nous publierons sous peu la première liste des membres incrits dont quelques-uns 
sont des membres influents de l’Aéro-Club français. 

Le 15 février les secrétaires du Comité provisoire MM. Paul Hamoir et le comte 
Adrien van der Burch ont réuni les membres fondateurs dans les salons de 
l’Automobile-Club belge, 5, place Royale (Bruxelles), pourla nomination du Conseil 
et l'approbation des statuts rédigés en grande partie sur le modèle des statuts de 
notre Aéro-Club. 

A l'étranger, comme en France. le vent est à l'aérostation et qui plus, l'aérosta 
tion scientifique. J'ai pu constater par moi-même, dans une conférence que j'ai faite 
à Verviers, le 30 janvier, au cabinet littéraire de cette ville industrielle, combien les 
belges s'enthousiasment à la pensée de nos performances aériennes et des progrès 
rapides de la locomotion promise au xXx° siècle. Les savants les plus éminents, 
suivant en cela l'exemple des membres de l'Institut de France, ont donné chez 
nos voisins une puissante impulsion à l'idée aérienne et ont affirmé ainsi leur 
confiance dans les services que l'aéronautique est appelée à rendre à la science. 

Emmanuel AIMÉ. 


LA NAVIGATION AÉRIENNE 


AVIATION: 


L'aspiration constante de l'humanité, en sa carrière vertigineuse vers la per- 
fection, ne cesse pas un instant. Son progrès incessant, tant dans l'ordre scienti- 
fique que dans l’ordre industriel, est une preuve évidente de ce que sa marche est 
progressivement accélérée. Voyez comment, dans ces vingt dernières années, son 
intelligence etson travail ont surpassé, dans toutes les idées, ce qui avait été fait 
jusqu'alors. | 

L'énergie naturelle que l'homme a dominée et assujettie à son intelligence est 
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le premier élément de la vie moderne, parce que c'est la force, la lumière, la cha- 
leur, l'électricité et le mouvement. 

Je me bornerai à parler de l'étude de la force appliquée au mouvement, de 
l'utilisation par elle de la densité de l'air, à travers duquel l’homme peut se trans- 
porter à n'importe quel point du globe. 

Il y a un demi-siècle, quand on se proposait d'atteindre quelque partie de notre 
planète, supposons San-Francisco de Californie, alors que les moyens rapides de 
locomotion dont nous disposons aujourd'hui faisaient défaut, c'eût été une témérité 





Machine aérienne de M. Juando y Rafecas 


de penser s'y rendre en une année. Aujourd'hui, grâce à la vapeur convenablement 
utilisée sur mer et sur terre, il n’y a aucun point du Globe civilisé où l’homme ne 
puisse se transporter dans le délai d'un mois. Demain, peut-être, il sera démontré 
jusqu'à l'évidence, par la pratique, que le tour du monde se fera en moins d'une 
semaine. 

Te passe à la preuve. — Il est évident que sans l'invention primordiale de la 
roue, l'invention la plus belle, la plus géniale, la plus pratique de l'homme, nous 
n'aurions pas aujourd'hui la locomotive, animal d'acier et de bronze dont les forces 
ne faiblissent jamais tant qu'on l'alimente convenablement. 

Eh bien, j'ai la ferme conviction de résoudre le problème de l'aviation en appli- 
quant à l'appareil que je décris plus bas un mécanisme de mon invention, qui 
consiste en une aile rotative. L'aviation ne serait guère plus possible sans ce 
mécanisme, que la locomotion terrestre ou maritime ne serait pratique sans la 
roue. 

On étudie beaucoup: on fait de nombreuses expériences pour trancher la ques- 
tion de la navigation aérienne par la direction des ballons. Mais il m'a toujours 
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paru difficile d'obtenir ce résultat en suivant cette voie; car ce qui est plus léger 
que l'air sera forcément le jouet du vent, et, selon ce principe, la Nature ne permet 
pas d'ailleurs qu'aucun animal qui vole soit plus léger que l'air. 

Il est indispensable que mon appareil aviateur pèse plus que l'air, et commeilest 
démontré que le poids moyen d'un oiseau est les 7/10 du poids spécifique de l’eau, 
et que la densité de l’eau est environ mille fois plus élevée que celle de Pair, ledit 
appareil devra peser 700 fois plus que l'air déplacé. Cependant, il est nécessaire- 
d'employer, pour sa construction, des matériaux à la fois forts et souples, tout en 
étant légers. Mais le moteur, qui constitue la partie essentielle du système, devra 
ètre construit plus légèrement, bien que son action soit plus importante. 


Dispositions générales de l'appareil. — Sa forme est celle de la carcasse d’ure 
torpille sous-marine couverte, en sa partie supérieure, de vitres, et portant à sa 
partie arrière une barre de dimension telle que ses mouvements libres ou essentiels 
facilitent la direction horizontale, inclinée ou verticale. 

Les axes des ailes rotatives sont placés parallèlement à la partie inférieure de 
l'appareil, afin que le centre de gravité soit le plus bas possible; pour la même 
raison, les moteurs et accessoires divers doivent être placés au fond de la 
carcasse. 

L'action des axes des ailes rotatives doit, par précaution, être le double ou le 
triple de ce qui est nécessaire, afin que le fonctionnement rotatif soit bien assure. 
Puis il est indispensable que la marche de toutes les ailes soit exactement égale 
pour que l’aviateur avance horizontalement. 


Moteur. — Il y en a un grand nombre actuellement qui sont pratiques, pour les 
inventeurs cherchant à atteindre un idéal de légèreté : mécanisme ingénieux, régu- 
larité certaine dans la marche et grande puissance d’action. La dernière exposi- 
tion de cycles et d'automobiles de Paris, qui m'a enthousiasmé, m'a donné l'occa- 
sion d'examiner quel serait le plus pratique. Dans le prochain voyage que j'entre- 
prendrai dans cette capitale, je choisirai celui qui réunit les meilleures conditions 
pour en faire l'âme de mon aviateur. Par le sûr et libre fonctionnement des 
cylindres conjugés par deux ou par trois, le mécanisme devra être disposé de telle 
sorte qu’il soit possible d'employer seulement une partie de sa puissance à la 
volonté du conducteur, Les ailes travaillant ainsi avec plus ou moins de vitesse 
pourront assurer la marche graduelle de l'aviateur. 


Quatre mots sur la force de l'air. — Quand un courant d'air d'une vitesse de 
5 mètres par seconde presse sur une surface de 1 mètre carré, il exerce sur elle une 
pression de 3 kilogrammes si la surface reste fixe; en ce cas, aucun travail ne se 
produit puisqu'il n'y a pas de mouvement. D'autre part, si la surface parcourt les 
5 mètres que parcourt l'air, il n’y a pas non plus de travail puisque s'il y a du 
mouvement, il n’y a pas de pression. 

Etant donné que le travail estle résultat de la pression multipliée par le mouve- 
ment, il faut, pour trouver le maximum de travail que peut produire un courant 
déterminé sur une surface connue, donner à ladite surface une vitesse telle qu’en 
multipliant la pression qu'exerce le courant sur la surface en mouvement, par la 
distance parcourue, on ait le travail désiré. Si, par exemple, un plan d’un mètre 
carré parcourt 2 mètres, dans un courant d’une vitesse de 5 mètres par seconde il 
recevra la pression d'un courant de 3 mètres qui, multiplié par 2 nous donnera : 


Pression de 3 mètres : 1,100 X2,quiest la distance parcourue. 2 kilogrammètres 200 
Si nous supposons que la pressionest constante, onaura. . 15 — 
Si la vitesse du courant est de 10 mètres, letravailestde . 120 — 
Si la vitesse du courant est de 15 mètres, le travailest de. 403 — 
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Et ainsi de suite, à mesure qu'augmente le courant, le travail augmente avec la 
progression de la pression multipliée par la vitesse totale du courant. 

Ces résultats acquis, on comprendra facilement que si nous faisons l'opération en 
sens inverse, une aile d’un mètre carré en mouvement nécessitera 15 kilogram- 
mètres de travail pour parcourir, dans un air immobile une distance de 3 mètres 
par seconde ; 120 kilogrammètres de travail pour parcourir 10 mètres dans les condi- 
tions précédemment énoncées, et 405 kilogrammétres pour franchir 15 mètres dansune 
seconde. 

Et bien, maintenant, si nous donnons aux axes des ailes rotatives, au moyen des 
moteurs, une puissance en kilogrammètres égale au poids en kilogrammes de 
l'appareil, il est clair que l’aviateur montera de 1 mètre par seconde verticalement, 

En supposant que nous adaptions à un moteur d’uà cheval ou de 75 kilogrammè- 
tres, et dont le poids est de 25 kilogrammes (il y en a de 7 kiiogrammes de poids 
par cheval) des ailes rotatives et que le poids de l’ensemble soit de 75 kilogrammes, 
il est èvident que l'appareil s’élèvera d'un mètre par seconde, soit 3,600 mètres par 
heure verticalement; mais comme la force employée dans la translation est presque 
nulle en l'air, dont la résistance est 1/1000° de celle de l’eau, et, d'autre part, 
comme le travail que nécessitera un corps se déplaçant horizontalement dans 
l'espace pour vaincre les effets de la loi de gravité ne dépend pas du chemin par- 
couru, mais bien du temps qu’il met à le parcourir, le même travail sera nécessaire 
pour parcourir 10 mètres que 100, st la vitesse dans le second cas est 10 fois supé- 
rieure à celle du premier. Ainsi donc, le travail employé dans la translation est 
beaucoup moindre que dans la montée. 

Le mètre etant la dix-millionnième partie du quart du méridien terrestre, ce 
dernier a un développement de 40,000,000 de mètres ou 40,000 kilomètres. L'hiron- 
delle parcourt dans son vol 67 mètres par seconde, etle martinet 89 mètres ; mais 
il est prouvé qu'aucun animal ne peut, comme la locomotive, faire 100 kilomètres 
par heure. J'ajouterai qu'il n'est pas aventureux de prédire que l’aviateur volera 
plus rapidement que tout animal volant et qu'il fera 100 mètres par seconde, 
6 kilomètres par minute, 360 kilomètres par heure. En divisant les 40,000 kilomè- 
tres par 360, on obtient pour quotient 112 heures, soit moins de 5 jours. Voilà 
pourquoi je dis qu'on pourra faire le tour du monde en moins d'une semaine, 

Si avec mes faibles forces d'étude, mon travail constant, et avec la force ct la 
puissance du capital, je parviens à construire un appareil et, ce dont je ne doute 
pas, à rendre pratique l'aviation, ce sera pour l'humanité le moyen le plus rapide 
de faire du monde entier notre demeure et de l'espèce humaine, une seule famille. 
Et pour moi le jour le plus heureux de ma vie sera celui où j'aurai contribué, avec 
mes modestes moyens, à faire faire un pas de plus au progrès dans la voie rapide 


où il est lancé. 
C. JuaANDoO y RAFECAS. 


LE BALLON DIRIGEABLE DU COMTE DE ZEPPELIN 


Ie dimanche 3 février, je me suis rendu à Friedrichshafen pour voir si les vents 
de fin janvier n'avaient pas endommägé le ballon Zeppelin. Comme je vous l'ai 
écrit, on a fait échouer le hangar flottant, de sorte qu'il ne peut plus s'orienter 
dans la direction du vent, comme il le faisait lorsqu'il était ancré au large. Il est 
accessible maintenant par une passerelle, et tout le monde peut aller visiter le 
ballon en payant un droit d'entrée de un mark. 

Malheureusement, j'ai trouvé la carcasse de l’aérostat fortement avariée. L'oura: 
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gan du 27 janvier a enfoncé les grandes fenêtres en étoffe du hangar et, comme 
pour une raison quelconque, on avait laissé l'enveloppe extérieure sur la carcasse, 
le vent a trouvé assez de prise pour en enfoncer une grande partie du côté gauche. 
Un bon nombre des porteurs et traverses en aluminium ont été déformés, pliés et 
mêmes brisés, de sorte que la réparation demandera beaucoup de travail. Avec un 
peu de précaution, on aurait pu éviter ces dégâts. 

__ L'on m'assure que le comte de Zeppelin achètera tout le matériel de la Société 
pour la propagation de l'aéronautique et qu'il dispose des moyens nécessaires 
pour exécuter 10 à 12 ascensions pendant l'été prochain. L'on me dit aussi qu'il a 
commandé chez Daimler deux moteurs plus forts et plus légers. Il a l’intention de 
se servir des mêmes hélices, il paraît qu'il ne veut absolument pas en employer 
de plus grandes. 

— L'assemblée générale des actionnaires de la Société pour la propagation de 
l'aéronautique à Stuttgart, a accepté le bilan de l'association et vendu au comte 
de Zeppelin tout le matériel du ballon dirigeable pour la somme de 150,000 fr. 

— En Suisse, on esten train de fonder deux sociétés aéronautiques, l’une à Lau- 
sanne, sous la présidence de M. Albert Barbey, sous le titre de « Société suisse 
d'aérostation », et l’autre à Berne, sous la présidence du colonel Schaeck, chef du 
service aérostatique, sous le nom d’« Aéro-Club suisse ». 

Jules SULZBERGER. 


Distinctions honorifiques au titre « Aérostation » 


Par arrêté du ministre de l’Instruction publique, en date du 10 février 10o1, 
à l'occasion de l'Exposition universelle, sont nommés : 

Officiers de l'Instruction publique. — Commandant Edouard Hirschauer, meni- 
bre du jury des concours de la Section X. Auguste Malfroy, membre du Comité 
d'organisation des concours de la Section X. Colonel Charles Renard, membte du 
jury des concours de la Section X. Commandant Paul Renard, président du Comité 
d'organisation des concours de la Section X. Louis Triboulet, secrétaire général 
du Congrés international d'aéronautique de 1900. 

Officiers d'Académie. — Jules Aubry, membre du Comité d'organisation des 
concours de la Section X. Capitaine Paul Bouttiaux, membre du Comité d'organi- 
sation des concours de la Section X. Commandant Georges Espitalier, membre du 
Comité consultatif de la Section X. Eugène Godard, membre du Comité d'organisa: 
tion des concours de la Section X. Jean Olivier (de l'Etablissement central d'aé- 
rostation militaire de Chalais) services rendus pendant les concours de la Section X. 
Capitaine Léon Pezet, secrétaire du Comité d'organisation de la Section X. 

Îl est à remarquer que le Ministère n'a pas cru devoir récompenser autrement 
que par des primes en argent et des plaquettes les aéronautes qui ont pris part aux 
concours d'aérostation de 1900. 

Ajoutons qu'il s’est prodtut un fait assez singulier. M. Malfroy, professeur de 
langues étrangères au lycée Lakanal, un des nouveaux officiers de l’Instrüction 
publique l'étart déjà, au titre & enseignement », depuis le mois de juillet. 

Nous demandons au ministre de convertir les déux rosettes violettes bien 
méritées, cumulées par notre ami Malfroy, en un ruban rouge. 

Sur la liste desofficiers d'Académie nous relevons avec plaisir le nom de M. Léon 
Gaumont, directeur du Comptoir général de photographie, grand prix de 
l'Exposition G. B. 





Le Direcieur. Gérant : Georges BESANÇOX. 
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS 





JULES VERNE 


Tout le monde ne sait pas que le célèbre auteur du beau roman de Cinq 
semaines en ballon fut à son heure l'historien véridique et le modeste héros 
d'un voyage aérien de moins longue haleine, non pas au-dessus du vaste con- 
tinent africain ni en la savante compagnie du docteur Fergusson, mais toùt 
bonnement dans la banlieue d'Amiens avec le praticien Eugène Godard père 
dont le type est classique en matière d'expéditions et d'atterrissages à la papä. 

Son récit intitulé Vingt-quatre minutes en ballon parut dans le Journal 
d'Amiens du 20 septembre, au lendemain de son ascension à bord du Aé{core, 
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petit ballon de 950 mètres cules, éphémère comme l'étoile filante dont il 
évoque l'image prompte à s'évanouir. 

A titre documentaire, en voici les premières lignes : 

« Le Zâchez tout traditionnel allait étre prononcé et nous étions au moment de 
quitter le sol... Mais on comptait sans le fils d'Eugère Godard, un intrépide petit 
bonhomme d: neuf ars, qui a escaladé la nacelle et pour lequel il a fallu sacrifier 
deux sacs de lest. » 


Il ne restait au pilote que trente kilos de sable pour faire route. La route 
fut courte, mais d'ailleurs bonne : la descente eut lieu à quelques kilo- 
mètres du point de départ, sans autre aventure ni mésaventure. 

Après quoi Jules Verne revint à ses romans où la fiction contraste agréa- 
blement avec la 1éalité. Dans cette excursion aérienne, la seule à laquelle il 
ait pris part, rien ne ressemble aux scènes mouvementées de C7ng semaines 
en ballon, de Robur le Conquérant, des Naufragés de l'air, d'Un drame dans 
les airs, du Voyage de la Terre à la Lune et Autour de la Lune. 

Mais chez les vrais écrivains l'imagination supplée à l'expérience. 

Elle ne la remplace pourtant pas complétement et l'invraisemblable équi- 
libre du ballon, maintenu enl'air pendant cinq semaines, grâce à la combus- 
tion de l'hydrogène produit par la décomposition de l’eau, me fait rêver. 
Quand on songe aux pauvres grammes d'eau que peut décomposer une 
pile en ballon et aux maigres calories résultant de la recombinaison de quel- 
ques bulles d'hydrogène et d'oxygène, on ne sait qu'admirer le plus, ou de 
l'audace du romancier ou de: la naïveté du lecteur qui admet le tout, les 
yeux aveuglés par la séduction du style et l'évocation magique de la fée 
électieitre 

Jules Verne connaît admirablement le faible de l'esprit humain qui 
accepte facilement d'être trompé, à la condition qu’on le charme et qu'on 
l'amuse en stupéfant sa raison. 

C'est ici qu'éclate l'habileté dont s'est fait un genre très personnel 
| homme qui a le plus usé et le plus abusé de la pile et triomphé de tous les 
obstacles, dans l'air comme dans l'eau, rien qu'en appuyant l'index sur un 
contact. 

S'il eût chauffé son ballon au charbon ou au pétrole, il eût couru le risque 
d'amener son lecteur à discuter le poids du combustible et à le trouver peut- 
être ineuffisant. Mais, dès qu’il est question de pile, la quantité d'énergie 
mise en jeu, en vue d'un effet colossal, échappe à l'appréciation des profanes 
qui forment toujours la masse de ce qu'on appelle le gros public, et rien ne 
semble impossible. 

La faveur méritée dont jouit, auprès de sa clientèle, ce conteur incompa- 
rable, lui vaut par surcroit — sans qu'il y ait prétendu peut-être — un renom 
d'inventeur doué du don de seconde vue, qui a pressenti et provoqué les 
applications les plus curieuses de la science moderne. 

Dans l'espèce, l'idée de chauffer le gaz d'un ballon, par des moyens autre- 
ment pratiques, remonte à plus d’un siècle. Jules Verne n'a eu que le mérite 
déjà très grand de la vulgariser en la mettant en roman sous une forme 
nouvelle, nouvelle en ce sens qu'elle était purement illusoire. On ne lui en 
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a pas moins attribué, on lui en attribue encore et on luien attribucra proba- 
blement toujours la priorité; et quand, par des moyens thermiques, l'équilibre 
aérostatique sera olteru, on concluera à la réalisation du rêve de Jules 
Verne, sans songer que le premier aéroraute, Pilâtre ce Rozier, a payé de sa 
vie son audacieuse tentative d'allumer un feu de paille sous un ballon 
gonflé d'hydrogène. 

La trop courte ascension de Jules Verne ne lui à pas permis d'apprécicr 
tout ce qu'il faut cépencer de calories pour lutter efficacement contre l'insta- 
bilté du ballon. Plus expérimenté il n’eût peut-être pas osé se risquer, 
même en imagination, au dessus des déserts d'Afrique avec une pile pour 
tout potage. k 

Et c'eût été regrettable, nous y aurions perdu son plus intéressant roman. 

Aussi bien, comme il arrive souvent, l'écrivain a eu l'heureuse INspira- 
tion de ne se documenter qu'après coup : ses Crng semaines en ballon ont 
paru avant son voyage de vingt-quatre minutes. 


Emmanuel AIMÉ. 


NOTRE REVUE | 


Grâce au mouvement créé par « l’Aéro-Club », les préjugés et le scepti- 
cisme, qui entravaient la marche en avant de l'idée aérienne, ont cédé la 
place à l'enthousiasme qui renverse les obstacles. 

Par une distinction dont nous apprécions tout le prix, l'Aérophile, chargé 
de publier le Bulletin officiel de « l’Aëro-Club », vient d'entrer, comme la 
science et le sport dont il est l'organe, dans une phase nouvelle. Déjà, la 
collection de ses huit premières années forme l'encyclopédie la plus com- 
plète des progrès de l’aérostation à la fin du xiX° siècle, et présente aux 
lecteurs, dans leur ensemble comme dans leurs détails, tous les travaux de 
nos aéronautes, depuis les plus brillants jusqu'aux plus modestes. 

Tour à tour nos savants, nos inventeurs et nos sportmen y ont traité les 
sujets les plus variés : l'expédition polaire d'André, l'2xploration de la haute 
atmosphère, les observations astronomiques et météorologiques en ballon, 
les ascensions internationales, les remarquables essais entrepris pour la 
solution du difficile problème de la navigation aérienne ct-de l'équilibre 
aérostatique qui en est la base, les expériences relatives à la composition 
de l'air, au régime des vents, à la distribution de l'électricité atmosphérique, 
à la décroissance de la température, aux variations de l'état hygrométrique 
de l'air, les études physiques et mathématiques signées des noms les plus 
autorisés, les mémoires du Congrès international d'aéronautique, de la 
Commission scientifique de « l’Aéro-Club », les records de la Coupe des 
aéronautes et des courses de ballons de l'Exposition universelle, les comptes 
rendus pittoresques et soigneusement illustrés des principales ascensions 
de chaque saison, pour nous en tenir à cette énumération incomplète, 
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Avec la fondation du Grand-Prix de 109,000 francs de « l'Aëéro-Club », 
s'ouvre une ère qui promet d'être féconde en résultats. Déjà, de toutes 
parts, en France et hors de France, des sociétés s'organisent à l'exemple de 
notre « Aéro-Club », et des légions de pionniers groupant leurs efforts, autre- 
fois isolés, marchent à la conquête de l'air. 

Pour rester à la hauteur de sa tâche dans le mouvement créé, et de- 
meurer digne de la confiance des amis toujours fidèles qui l'ont soutenu dès 
ses débuts, l'Aérophile étend le service de ses informations et centralise 
toutes les recherches dans le domaine de l'aviation comme de l'aérostation. 
Chaque mois ses lecteurs sont exactement tenus au courant des essais 
tentés et des records établis. 

Jaloux de répondre de plus en plus à la faveur dont il a élé honoré, il 
élargit encore son cadre pour donner place dans ses colonnes à l’importante 
rubrique des moteurs légers dont la rapide évolution, intimement liée au 
développement de l'aéronautique, entraîne la locomotion aérienne à la suite 
de la locomotion automobile. C'est dire que notre Revue s'adresse désormais 
à une clientèle de lecteurs plus étendue, et que,sans rien perdre de son 
caractère spécial, elle embrasse, par la force des choses, toutes les sciences 
ettoutes les industries qui se rapportent à l'aérostation, et, en première ligne, 
la mécanique. 

Conformément à ses traditions, étrangère à tout esprit de parti, elle 
continue d’être la tribune où toutes les thèses exposées, sous l'entière respon- 
sabilité de leurs auteurs, peuvent librement se produire. 

Dans ces conditions, nous comptons, plus que jamais, sur le concours de 
nos lecteurs : nous les prions de vouloir bien s'intéresser à l'œuvre commune 
en contribuant, par une active propagande, au succès de /'Aérophile, et par 
là, au progrès de l'aérostation. 


ÉTUDE SUR LES AÉRONATS" 


Le concours duprix D zutsch, ouvert pour quatre ans encore, rend tout à fait d’ac- 
tualité les études sur les appareils aériens; parmi ceux-ci, et dans l’état actuel de 
la science aéronautique, il semble probable que les aéronats ou ballons automobiles 
ont seuls quelques chances de satisfaire au programme élaboré par l’Aéro-Club au 
sujet de ce prix; les appareils d'aviation ou aéronefs, dont les résultats ont été quel- 
quefois assez encourageants et pleins de promesses, ne seront certainement pas 
encore mis au point d’une façon suffisante avant que quelques ballons automobiles 
n'aient déjà fait leurs preuves; c'est donc de ceux-ci que nous allons surtout nous 
occuper, ce que nous avons à en dire s'appliquant, d’ailleurs, en grande partie, à 
tous appareils aériens, quels qu'ils soient. 





(x) Le terme aéronat a été choisi par le Congrès aéronautique international tenu à Paris 
en 1880, comme devant remplacer celui de ballon dirigeable ; cette dernière expression n'est, 


en effet, pas mieux appropriée que ne le seraient celles de bateaux dirigeables ou voitures 
dirigeables et qui ne sont, heureusement, jamais employées. 
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Dans la science naissante quinous occupe, comme dans toute science, le progrès 
ne saurait être réel qu'à la condition d'analyser avec soin les résultats des expé- 
riences antérieures, afin d'éviter de retomber dans les erreurs commises et enfin de 
porter son attention et ses efforts sur les points reconnus perfectibles; c'est, en un 
mot, en procédant scientifiquement, méthodiquement, sans, autant que possible, 
rien laisser au hasard, qu'on obtiendra un résultat, assez facile à atteindre, en 
somme, si l’on veut bien porter son attention sur les raisonnements qui vont suivre, 


Enoncé du problèm?. — Le problème à résoudre aura évidemment l'une des 
formes suivantes : 10, étant donné un ballon d'un volume déterminé, trouver le 
moyen d> réduire au minimum sa résistance au déplacement dans l'atmosphère, 
afin d'en augmenter autant que possible la vitesse ; 20, en tenant compte de la force 
motrice dont o1 peit disposer, calculer d'avance quelle sera cette vitesse; 3°, ou 
bien c2lle-ci étant donnée, calculer les formes et dimensions à donner à l'appareil, 
ainsi que la force motrice qui lui sera nécessaire. 

Nous devrons donc pour procéler méthodiquement et scientifiquement, comme 
nous le disions plus haut, nous inspirer, pour nos calculs, des précédents, des anté- 
riorités, des analogies, des théories reconnues exactes, etc., voie sûre dans laquelle 
nous ne risquerons guère de nous égarer. 


Notions générales. — On sait que la résistance R qu'un fluide oppose au dépla- 
cement d’un mobile peut s'exprimer par l'équation suivante ; 


dans laquelle A est l'aire de la surface de projection totale du mobile et de ses 
accessoires, suivant la direction du mouvement; 

K est un coefficient, variable avec la forme du mobile ou de celui de ses acces- 
soires considéré, et qui devient d'autant plus faible que l'aptitude de ce mobile est 
plus grande à se mouvoir au sein du fluide; il dépend donc entièrement das formes 
ou contours de l'objet en mouvement, ainsi que de la nature de ses surfaces ; 

A densité du fluide, représenté par le poids d’un mètre cube de ce fluide; 

V la vitesse où chemin parcouru en une second? ; enfin g la gravité = 9,81. 

Le travail mécanique T à dépenser pour entretenir la vitesse V sera donc 
T=R V; T étant exprimé en kilogrammètres par seconde. 

Dans le cas d'un navire, la formule précédente peut s'appliquer telle quelle; 
mais dans le cas d’un ballon, elle se complique un peu plus; en effet, À ne saurait 
s'appliquer au corps principal seulement, mais encore à ses annexes qui sont ici 
les suspensions, la nacelle, etc., et qui doivent être affectés chacun d'un cofficient K 
différent, et l'équation du travail devient alors : 

(ANR NAUKA SK, 22) AVE 
28 
Voyons quelle valeur nous pourrons donner à chacun des coefficients variables 


= 


de cette formule. 


Corps du ballon. — Le volume le plus important d'un appareil du genre de ceux 
que nous étudions est évidemment constitué par le gaz plus léger que l'air, contenu 
dans une immense enveloppe remplissant le rôle d'aérostat; la forme de ce réci- 
pient doit être telle qu'elle offre un axe de moindre projection dans le sens du 
mouvement, de sorte que sa résistance dans ce sens soit aussi réduite que possible; 
on ne sera limité dans l'allongement nécessaire que par la difficulté du maintien d2 
la forme et l'augmentation, bientôt prépondérante, des frottements de l'air sur une 
surface devenue énorme. 

Les formes de ce corps ne peuvent présenter que peu de variétés, si l'on ne veut 
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pas que la surface devienne trop grande relativement au volume; le type le plus 
simple semble être le solide engendré par la rotation d’un arc de cercle autour de 
sa corde; mais la surface en est plus grande par rapport au cube que dans lellip- 
soide de révolution, dont la résistance au déplacement n'est pas plus grande à 
dimensions égales; on pourrait, dans cette dernière forme, terminer les extrémités 
par un petit cône, ce qui donne un ensemble d'aspect très satisfaisant à l'œil; enfin, 
la forme cylindro-conique, ou plutôt cylindro-ogivale est évidemment défavorable 
puisque, à diamètre égal, l’air est attaqué sous des angles plus obtus; et puis aussi, 
la surface en est proportionnellement plus grande. 

Ces diverses formes peuvent être symétriques de chaque côté d'un plan les 
coupant transversalement par le milieu de leur longueur; cependant quelques 
expériences démontrent qu'une dissymétrie modérée reportant le maitre-couple vers 
l'avant offrirait quelques avantages; nous l'admettons, à cause du résultat des 
expériences, critérium infaillible, mais nous ne chercherons pas à donner de ce 
fait une explication rationnelle. 

Nous pensons donc que la meilleure forme à adopter sera celle composée de deux 
demi-ellipsoïdes dont la plus grande section transversale serait commune et dont 
l'axe serait plus court pour la partie avant que pour la partie arrière. Remarquons 
aussi que la moyenne de l'inclinaison des parois avant et arrière, serait la même, 
dans leur ensemble, que dans un mobile à formes symétriques. Enfin, la permanence 
de la forme et la rigidité indispensable des parois seraient assurées, comme on l’a 
déjà fait d’ailleurs, par l'entretien d’une légère pression intérieure. 

Voyons maintenant quelle sera la valeur du coefficient K dont nous devrons 
affecter la surface de la projection À du corps de la forme choisie. Nous avons, pour 
trouver cette valeur, l'exemple des navires auquels nous appliquerons un calcul 
confirmé, comme on le verra plus loin, par la théorie. 

Si, dans un navire, nous connaissons la longueur L et la surface de la maîtresse- 
section immergée À, nous pourrons en déduire, de la manière suivante, la valeur 
de son coefficient K, à la condition, bien entendu, que ce navire ait de bonnes 
lignes, bien suivies, et sans ressauts brusques; à cet effet, nous transformerons À en 


un cercle de diamètre D et de même étendue ; ensuite, divisant l'unité par le rapport 
E 


HR aurons d’une facon assez exacte la valeur de K. Exemple : un navire a 
125 mètres de longueur; le cercle égal à sa maïtresse-section a 10 mètres de dia- 
e 125 I : : U D 
MATOS NOUS ANONS =, Ci O0 ER ou plus simplement Es 
10 12,5 
Nous avons constamment trouvé ce procédé exact, ou, tout au moins, avec des 
différences assez petites pour être négligeables. 





Nous avons dit que ce qui précède était applicable aux navires de bonnes formes; 
nous entendons par bonnes formes toutes lignes bien suivies et comprises entre 
l’ellipsoïde de révolution et un mobile composé de deux cônes accolés par leurs 
bases; cette derniére forme étant la limite admissible, puisqu'en decà, nous aurions 
des lignes creuses; la résistance serait alors augmentée. On sait, d'autre part, que, 
pour toutes les formes que nous venons d'indiquer, la résistance est sensiblement la 
même. : 

Le résultat obtenu par cette facon d'opérer est conforme à la théorie d’après 
laquelle un plan incliné se mouvant dans un fluide éprouve de la part de ce fluide 
une résistance R — S sin° &; S étant la surface de ce plan et « l’angle d'incidence; 
cette résistance, rapportée à la projection À dans le sens du mouvement, devient 
R = À sin &, puisque À —S sin +; on voit danc que si À est circulaire, son rayon: 


L'AÉROPHILE 47 








sera proportionnel à sin & et la longueur du plan, dans le sens de la marche 





a C D 
ANCOSRC ON ACOMMENeNTAPPONE est le même que celui TL on voit que 


COS à 
cette théorie est parfaitement applicable à la méthode indiquée plus haut au sujet 
du navire, en admettant, bien entendu, que les formes bombées du mobile fassent 
avec la direction du mouvement un angle moyen égal à celui formé par les parois 
des cônes inscrits représentant ici des plans inclinés; ce qui est exact. 


Influence de la surface. — Ce que nous venons de dire s'applique exactement 
aux carênes de navires ct devrait pouvoir s'appliquer également à tous mobiles de 
formes analogues; cela se peut, en effet, mais avec quelques restrictions : si, dans 
un bateau, on s'attache toujours avec le plus grand soin à perfectionner les lignes; 
à éviter toute bosse, même minime; si enfin on lui assure une surface aussi unie que 
possible, on comprendra que, malgré les plus minutieuses précautions, on ne puisse 
obtenir la même perfection avec une enveloppe d'étoffe, molle et trop facilement 
déformable; ajoutons aussi que cette étoffe, quoiqu'on fasse, ne saurait être unie 
comme peut l'être une surface métallique recouverte ou non de peinture; aussi le 
passage à travers l'air de la surface d’un ballon sera-t-elle cause d'une résistance 
supplémentaire indépendante de la résistance due au déplacement du fluide. On 
serait tenté, à première vue, d’assimiler cette résistance à un frottement, auquel 
cas elle croitrait comme la vitesse simple, peut-être même un peu moins vite; mais, 
avec un peu d'attention, nous allons voir qu'il n’en est pas ainsi; en effet, la vérita- 
ble cause de cette résistance est surtout due aux très fines aspérités de l’étoffe ; aux 
inégalités à peu près inévitables des contours; aux reliefs formés par les coutures et 
les renforts, etc.; dans ces conditions, nous devons considérer ces diverses saillies 
comme autant de petits mobiles soudés au corps principal et éprouvant chacun leur 
petite résistance individuelle; nous devons, dès lors, leur appliquer la loi commune 
R = V:, d’où T = V'; il nous faudra donc introduire dans notre calcul un nouveau 
facteur K: applicable à la surface S de l'enveloppe en contact avec l'air, S étant 
exprimée en mètres carrés. 

On conçoit combien il serait diffcile, sinon impossible, de trouver la valeur de 
K: par un procédé autre que l'expérience; aussi n'avons-nous demandé qu'à elle seule 
de nous fournir une valeur suffisamment approximative et nous avons pu trouver 
cette valeur, non dans des expériences en petit, qui ne nous semblent pas avoir 
jamais répondu aux résultats obtenus en grand, mais sur de grandes surfaces se 
déplaçant en plein air à de grandes vitesses, et nous avons trouvé comme 
valeur moyenne de Ki : 0,005, soit noie de S. 

1000 
Ce coefficient n’est évidemment applicable qu’à un corps de ballon bien construit, 
sans plis, et ne comportant que de faibles déformations, ce qui, constatons-le avec 


regret, est d'une extrême rareté, mais en somme, peut être obtenu avec quelques 
soins. 


De la nacelle. — La nacelle est souvent fort négligée; cela provient sans doute 
de ce que, offrant généralement un volume assez restreint, on lui attribue également 
une faible résistance au déplacement; ce n'est qu’une illusion et l’on se trompe 
lourdement quand l’on admet que certaines de ses parties en masquent d’autres 
d'une façon suffisante ; il n’en est nullement ainsi et une partie quelconque ne peut 
en masquer utilement une autre qu’à la condition d’un contact immédiat; mais, si 
tous les objets que peut et doit contenir la nacelle d’un aéronat étaient groupés 
comme en un seul bloc, ce bloc, outre de sa grande surface de projection, offrirait 
au courant d'air de telles aspérités qu’on devrait, dans les calculs, l'affecter d'un 
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coefficient égal à plusieurs unités, car ce serait bien le plus déplorable projectile. Aussi 
ne saurions-nous trop recommander l'emploi d'une nacelle fermée entièrement, très 
allongée et de formes extérieures se rapprochant de celles du corps principal; sa sec- 
tion transversale pourrait cependant être carrée ou rectangulaire, ce qui procurerait 
une grande facilité de construction. Une telle nacelle serait très spacieuse, contien: 
drait avec facilité tous les apparaux, moteur, équipage, etc., tout en n'offrant au 
déplacement qu'une résistance réduite au minimum ; elle serait très facile à réaliser, 
d'une grande solidité et aurait l'immense avantage, étant très longue, de parti- 
ciper au maintien de la forme de l’aérostat, bienfait d'une inappréciable valeur, 
car toute déformation quelque peu importante du ballon augmenterait considéra- 
blement son coefficient. 

La part de calculs afférente à une semblable nacelle se fera exactement de la 
même façon que pour le corps de l’aérostat, tant sous le rapport du déplacement du 
fluide que sous celui de l'influence de la surface extérieure, cette surface étant 
aussi composée d’une étoffe tendue. 


Suspensions. — Les suspensions formées de cordages, en nombre toujours trop 
grand, offrent à la translation une résistance considérable; on conçoit, en effet, que 
les torons qui les composent n'ont pas précisément des formes d'excellents projec- 
tiles, surtout en se présentant, comme c'est le cas, en travers de la marche; leur 
coefficient de résistance K, est au moins égal à celui d'un plan mince de même pro- 
jection, et l’on sait que, dans le cas d’un plan mince mû normalement, on a K —2 ; 
de sorte que, vu leur grand nombre et leur longueur, ils sont un des plus grands obs- 
tacles opposés à l'avancement de l’ensemble. Nous ne voyons qu'un moyen de 
remédier à ce défaut capital, c'est de supprimer radicalement les cordages et de 
les remplacer par quelques fils de corde à pianos, en acier. À l'énorme réduction 
de leur projection dans le sens de la marche viendra s'ajouter celle du coefficient 
K:, qui alors descendra à 1. On pourra ainsi, tout en ayant des suspensions ne tra- 
vaillant qu’au 1/10 de leur charge de rupture, voir leur résistance à la progression 
descendre au 1/15 seulement, et souvent même plus encore, de ce qu’elle serait avec 
l'emploi de cordages. 

Ce système permettrait aussi la suppression des nombreuses divisions qui termi- 
nent ordinairement les suspensions par le haut et qu’on nomme les pattes d’oie; à 
ceteffet, on emploierait la perche rigide ou brancard, déjà classique, contournant le 
corps du ballon un peu au-dessous de son équateur, ou mieux encore, au lieu d’une 
perche ronde, on emploierait une planche légère de sapin représentant à peu près 
l’un des fuseaux du ballon, mais plus étroit; cette pièce, étant placée de champ, 
résisterait très bien à la flexion entre chaque point d'attache et permettrait ainsi de 
réduire le nombre de ceux-ci. 

Faisons aussi remarquer que, dans tous les cas, il sera indispensable, si l’on veut 
être certain que le ballon soit aussi peu déformé que possible, de régler d'abord 
géométriquement et d’une façon invariable les longueurs des suspensions; si, à cette 
précaution on joint l'emploi des brancards, on obtiendra sûrement une forme du 
ballon aussi parfaite que possible. 


Autres accessoires. — Afin que les résultats des calculs que nous faisons ne 
soient pas faussés, il faut tenir compte de tous les détails: quelques-uns qu’on 
croirait pouvoir négliger montreront qu'ils ont une importance appréciable lorsqu'on 
les soumettra au calcul. C’est ainsi qu'il faudra appliquer au gouvernail et à ses 
cordages de commande, aux saillies possibles des soupapes de sûreté et de manœuvre 
du ballon, au tuyau de gonflement du ballonnet à air, etc., des calculs dont on 
trouvera une analogie suffisante dans les exemples qui précèdent. Nous aurons ainsi 
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la valeur de toutes les résistances opposées au déplacement de l’ensemble de notre 
appareil. 

L'hélice. — Le propulseur par excellence, soit pour bateaux, ballons ou tous 
autres corps devant se déplacer au sein d’un fluide, est, sans contredit, l'hélice. On 
lui a souvent reproché d’avoir un trop faible rendement; quant à nous, nous 
sommes bien persuadés qu'aucun autre organe de propulsion ne saurait en avoir un 
meilleur, à la condition, toutefois, que son étude en soit judicieusement faite, sa 
construction soignée, qu’elle soit convenablement placée et, par dessus tout, qu'elle 
soit bien appropriée; ce qui est fort rare et a trop souvent été cause du jugement 
téméraire porté sur cet admirable organe, qui est bien le meilleur dont dispose 
actuellement la mécanique. 

Dans une hélice bien faite et tournant à une certaine vitesse, deux branches 
suffisent pour utiliser tout l'appui que peut lui offrir le cercle d'air qu'elle attaque; 
si cependant, on ne devait la faire tourner que lentement, il serait bon d'employer 
trois ou quatre branches. Pour que l’hélice, dans son travail, utilise bien l'inertie de 
la colonne fluide sur laquelle elle s'appuie, il sera toujours avantageux, pour éviter 
la dispersion de cette colonne, de faire des hélices dont le pas soit court, afin que 
ses branches agissent sur la base de cette colonne le plus normalement possible, 
c'est-à-dire que les molécules soient repoussées, par le plan oblique des branches, 
dans une direction voisine de celle de l'axe de rotation; mais, d'autre part, un pas 
très court nécessite une plus grande vitesse de rotation pour obtenir le même par- 
cours; il faudra donc, sans nous occuper pour Île moment de la résistance à 
la rotation dûe à l'obliquité des branches, rechercher la résistance dûe seulement à 
l'épaisseur de ces branches et à leur frottement au contact du fluide; ce que l’on 
pourra calculer, comme nous l’avons fait plus haut pour les ballons, puisqu'il s’agit 
encore d’un mobile effilé se mouvant dans un fluide. Il est évident que ce sera là 
üne perte de travail qui viendra en déduction du travail total du moteur, et l'impor- 
tance de cette perte nous fera apprécier dans quelle mesure il conviendra de 
limiter la longueur du pas. 

Détruisons, en passant, une grosse erreur très accréditée : on juge le plus souvent 
une hélice d'après le rapport de sa traction, au point fixe et exprimée en 
kilogrammes, au travail dépensé par seconde, en kilogrammètres, pour la mouvoir; 
nous avons souvent entendu affirmer, et c'est écrit en divers endroits, que l’hélice 
n’a qu'un rendement très insuffisant, puisqu'elle n’a jamais pu donner, au maximum, 
qu'une traction de 12 kilogs par cheval-vapeur dépensé ; d’où l’on conclut, bien 
légèrement, qu'il faut chercher un autre système de propulsion. L'erreur est 
bien facile à voir; on n’a, dans la traction au point fixe, que l’un des facteurs 
du travail : l'effort statique ; or, pour avoir la valeur dynamique que l’on cherche, il 
faut évidemment multiplier cet effort par le chemin parcouru, ou, ce qui revient au 
même, par la vitesse imprimée à la colonne de fluide attaquée, et dès lors, dans 
toute hélice bien faite, on devra retrouver, dans le produit ainsi obtenu, tout 
le travail dépensé sur l'arbre, sauf, bien entendu, la déduction à faire pour les 
résistances passives et les frottements que nous avons signalés plus haut ; cette 
réduction sera toujours assez faible si la construction a été suffisamment soignée. 

Donc, une hélice sur l'arbre de laquelle on dépense 100 kilogrammètres par 
seconde, par exemple, sera excellente si, avec une traction au point fixe de 5 kilogs, 
elle imprime à la colonne d'air sur laquelle elle agit une vitesse de 20 mètres 
à la seconde; ou, ce qui revient au même, si elle décrit un développement de pas 
total équivalant à un parcours de 29 mètres supposé fait dans un écrou solide. Telle 
autre hélice, dépensant exactement le même travail que la première, lui sera très 
inférieure, tout en nous donnant au point fixe un effort de 10 kilogs, c'est-à-dire le 
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double, si dans le méme temps, le pas multiplié par le nombre de tours est infé- 
rieur à 10 mètres (Dans ces deux exemples, nous faisons volontairement abstraction 
des résistances nuisibles). Il semble que ce soit là des vérités de M. de la Palisse, 
et pourtant, il faut bien les dire ct redire, puisqu'elles sont si rarement comprises. 


Recul des hélices, — Dans tous les cas où l'on emploie une hélice, on peut 
constater que le mobile qu’elle propulse ne parcourt jamais un chemin aussi long que 
celui indiqué par le pas de l’hélice multiplié par le nomdre de tours qu'elle fait; ou, 
en d'autres termes, que l'hélice n'a pas avancé autant que son pas l'indiquait; c'est ce 
qu'on appelle son recul. Or, comme le travail dépensé est proportionnel au nombre 
de tours, il s'ensuit une perte dûe au refoulement, en arrière et sans aucun profit, 
d'une partie du fluide sur lequ2l s'appuie le propulseur. Il y a donc un grand 
intérêt à réduire ce recul, afin d'économiser le travail moteur; un moyen s'offre tout 
naturellement, très rationnel et très simple : faire prendre à l'hélice son appui sur 
un cercle aussi grand que possible, qui, à cause de son inertie, résistera évidemment 
plus qu'un petit. Dès lors, employons de préférence de grandes hélices; on ne sera 
limité dans cette voie que par l'importance des résistances passives signalées plus 
haut à propos du pas. 

On conçoit aisément que si le grand cercle sur lequel on s'appuie tend vers 
l'infini, le recul tendra vers zéro et inversement; eneffet, en poussant les choses à 
l'extrème, on peut imaginer un mobile mû par une très petite hélice, d'un centi- 
métre carré de surface, par exemple, et tournant avec une vitesse telle que son pas 
refoule la petite colonne d’air attaquée à la vitesse de 416 mètres par seconde, 
vitesse qui est précisément celle qui entretiendrait le vide immédiatement devant 
elle ; nous aurions alors sur son arbre une poussée égale à la pression atmosphérique 
sur un centimètre carré, soit 1 kil. 034, poussée bien insignifiante pour mouvoir un 
co:ps devant contenir un moteur capable de développer le travail qui serait requis 
dans ces conditions : 

410X 1,034 — 430 kilogrammètres ou5, 2/3 chevaux-vapeur. Cependant l’hélice 
sera peut-être très bonne, mais, mal appropriée, elle aura gaspillé tout le travail 
en recul. 

Il est donc important de pouvoir se rendre compte d'avance de ce que sera le 
recul de l’hélice que l’on se proposera d'employer dans un appareil aérien, et voici 
comment nous proposons d'opérer : 

L'action étant égale à la réaction, la poussé: de l'hélice sur son arbre sera égale 
à la poussée exercée, en sens contraire, sur la base de la colonne d’air attaquée ; si 
donc, la résistance au déplacement du mobile à mouvoir peut étre représentée par 
celle d'une colonne d'air de base égale à celle sur laqueile s'appuie l’hélice, le mou- 
vement sera partagé également entre ces deux résistances et la colonne d'air servant 
d'appui sera refoulée en arrière avec la même vitesse que le mobile prendra dans la 
direction opposée ; le recul sera alors de moitié. Dans le plus grand nombre des 
appareils aériens construits jusqu'à ce jour, il fut même beaucoup plus grand; mais 
nous allons voir qu'il peut aussi être sensiblement plus petit ; nous allons en donner 
un exemple qui servira en même temps d’'exposé de notre méthode de calcul du recul. 

Nous avons vu plus haut que la projection, dans le sens de la marche, des 
diverses parties d’un aéronat devait être, dans les calculs relatifs à leur résistance 
au mouvement, affectée d’un certain coefficient K presque toujours réducteur, 
c'est-à-dire rameñnant la valeur de cette résistance à celle d'une colonne d'air de 
base plus petite que l'aire de la projection, mais de résistance équivalente. Supposons 
maintenant un ballon fictif dans lequel toutes les résistances additionnées nous 
donnent au total l'équivalent d’une surface de 12 mètres carrés; pour mouvoir cet 
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appareil, nous emploierons une hélice dont le diamètre sera de 6 mètres et, par 
conséquent, s’appuiera sur un cercle d’air de surface = rt R° — 28 mètres carrés, en 
chiffres ronds; nous aurons donc ainsi, comme deux sortes d’antagonistes, deux 
colonnes d'air dont les surfaces des bases seront respectivement 12 et 28; or, on peut 
admettre que les vitesses, dans chaque sens, c'est-à-dire du ballon, d'un côté, et de 
la colonne d'air refoulée par l’hélice, de l’autre, seront proportionnelles à l'impor- 
tance des points d'appui qui leur seront offerts; ainsi donc, le ballon avancera 
proportionnellement à 28, tandis que la colonne d'air repoussée en arrière par 
par l'hélice le sera proportionnellement à 12. Ces deux valeurs étant dans le même 
rapport que 70 est à 39, nous en conclurons que l'appareil avancera de 70 0/0 du 
pas décrit par l'hélice, c'est-à-dire utilisera pour sa propulsion 70 0/0 du travail 
disponible et que le recul ou perte dûe à l'hélice sera de 30 oJo. C'est à peu près ce 
qu'on trouve en marine, lorsqu'on n’emploie qu'une seule hélice. 

La méthode de calcul du recul que nous venons d'exposer, et dont la justesse 
pourrait, à premiére vue, sembler évidente par elle-même est toute empirique (1), 
mais elle nous a toujours donné des résultats exacts chaque fois que nous avons pu 
la contrôler expérimentaleiment, aussi ne saurions-nous trop la recommander à 
cause de la facilité de son emploi. 


Forme des branches. — Maintenant que nous pouvons connaitre de combien 
sera le recul, faisons une remarque sur la forme qu'il convient de donner aux 
branches de l’hélice, cette forme ayant avec le recul un certain rapport. En 
plus de son gauchissement normal, la surface de la branche qui s'appuie sur l'air 
devra avoir une légère courbure; si, en effet, elle était plate, elle subirait la loi 
qui nous apprend que le centre de pression, dans les actions obliques des plans, 
s'approche d'autant plus du bord antérieur ou d'attaque que l'incidence est plus 
faible (2); or, on peut considérer un élément quelconque de la surface de la bran- 
che comme appartenant à une hélice de diamètre infini et se comportant dès lors 
comme un plan se mouvant en ligne droite; ainsi la pression, n'étant pas régulière- 
ment répaïitie, tendrait à déformer la branche et à en altérer le pas, les hélices 
aériennes étant toujours construites aussi légèrement que possible et, par consé- 
quent, quelque peu flexibles ; la courbure dont nous parlons plus haut, en rendant 
le pas d'entrée beaucoup plus court que le pas de sortie, fera disparaitre cet 
inconvénient et voici comment on en trouvera exactement la flèche : cornais- 
sant le pas pour lequel l'hélice sera construite, on fera concorder avec ce 
pas la corde de l'arc de courbure; puis connaissant sa trajectoire dans l'air, qui 
sera égale au pas moins le recul, on tracera la courbure de telle façon qu'au bord 
d'attaque elle soit tangente à cette trajectoire; la pression se trouvera ainsi répartie 
à peu près également sur toute la largeur de la branche; dans une hélice bien 
comprise, cela fait une flèche d'environ 1/50 de ia corde. On remarquera que, sil’on 
accentuait davantage la courbure, l'air pourrait être frappé par la face opposée de 
la brarche, près du bord d'attaque, ce qui absorberait évidemment en pure perte 
une partie du travail moteur. 

Emplacement de l'hélice. — L'emplacement d’une hélice sur un ballon a souvent 
été discuté ; on a prétendu qu'un corps aussi mou, aussi peu résistant ne saurait être 
poussé sans risquer des embardées difficiles à réprimer ct qu'il fallait absolument le 
tirer puis qu'alors il viendrait se ranger de lui-même derrière son tracteur. Il y a là 
une confusion évidente; on a cru pouvoir considérer le ballon comme poussé par un 


(1) Une méthode toute scientifique, mais trop longue pour être développée ici, rous a 
conduit aux mêmes valeurs. 


(2) Avanzini, Joessel. 
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effort de direction invariable alors que lui, ballon, pourrait, en se déplaçant d'un 
côté ou de l'autre, s'écarter de cette direction; or, il faudrait pour cela que l'hélice 
fût articulée sur son point d'appui, ce qui n'est pas; la direction de l'arbre sera 
toujours celle de la poussée et comme ballon, nacelle, arbre et hélice forment un 
tout relié dans des rapports invariables, il est absolument impossible que la direc- 
tion de la poussée varie par rapport à l'axe général, pas plus, d’ailleurs, et pourles 
mêmes raisons, que dans un navire; en un mot, si l’hélice est p'acée à l'arrière, on 
pourra considérer la poussée comme se faisant au moyen d’un arbre assez long pour 
atteindre l'avant, point où serait sa buttée; ce raisonnement parait sans réplique- 

A la vérité, l'hélice pourrait être à l'avant aussi bien qu’à l'arrière, sans que le 
résultat final soit sensiblement modifié; cependant quelques considérations qui 
valent la peine d'être exposées militent en faveur de cette dernière position. Tout 
d'abord, comme une corde servant de guiderope, ou tout au moins une corde 
d'ancre sera indispensable et que le seul point d'attache qui puisse lui convenir est 
précisément la pointe avant du ballon, ou un point voisin, on courrerait grand dan- 
ger de voir ce cordage atteint par l'hélice et enroulé autour de son axe, si celle-ci 
était à l'avant ; cet accident serait presque inévitable ainsi que la catastrophe qui 
s'ensuivrait ; il est vrai que ce cordage pourrait être placé à l'arrière, mais alors, 
pendant les arrêts ou les stations à terre et par un vent même léger qui orienterait 
l’appareil la queue en avant, on aurait contre soi le risque de voir le gouvernail se 
rabattre à contre-sens, se briser le plus souvent et, en tous cas, devenir inutilisable. 

On a souvent accusé l'hélice de gaspiller inutilement une grande partie du travail 
qu'elle absorbe, en chassant l'air autour d'elle à la manière d'un ventilateur; cela 
est absolument inexact, du moins pour une hélice bien construite; les filets d'air 
qu'elle chasse prennent toujours une direction sensiblement parallèle à l'axe, s’élar- 
gissant seulement un peu en s'éloignant du plan de rotation, mais d'autant moins 
que le pas est plus court; quant à l'aspiration de l'air en avant, elle se produit dans 
toutes les directions à la fois, et se fait même sentir encore un peu en arrière du 
plan de rotation; l'effet de dispersion par force centrifuge est donc nul. On pour- 
rait assez bien se représenter, schématiquement, ces phénomènes en considérant 
un champignon dont la tête serait la zone d'aspiration et la tige celle du refoulement ; 
le plan de rotation de l’hélice correspondant avec le plan de contact de ces deux 
parties. 

On conçoit, dès lors, que l'hélice étant placée à l'arrière de notre mobile, son 
aspiration ne serait nullement gênée par le corps de la nacelle placé devant, vu la 
faible vitesse des filets d'air en ce point, et que nulle résistance ne viendrait 
contrarier l'écoulement beaucoup plus rapide du fluide à l'arrière. Si, au contraire, 
l'hélice étant à l'avant, le corps de la nacelle se trouvait placé dans cet écoulement, 
il en éprouverait certainement une résistance nuisible ; il auraït, en effet, à se mou- 
voir dans un fluide dont la vitesse serait celle du déplacement de l’ensemble, aug- 
mentée de celle perdue par le recul et, comme le travail absorbé est proportionnel 
au cube de la vitesse, nous aurions, en supposant celle-ci de 10 mètres et le recul 
de 30 0/0, une nacelle se mouvant dans un fluide avec une vitesse relative de 10 mètres 
si l'hélice est à l'arrière, et de 14 m. 3 si l’hélice est à l'avant; dans le premier cas, 
le travail requis serait proportionnel à 10? = 1.000, et, dans le second, à 14,3? — 2.890, 
soit près de trois fois plus, ce qui vaut bien la peine qu'il en soit tenu compte. 





Ainsi, pour ces diverses raisons, nous conclurons que la place que doit ration- 
nellement occuper l'hélice est à l'arrière. É 


Vitesse calculée.— D'après ce que nous venons d'exposer, on voit qu'il sera assez 
facile de connaître d'avance la vitesse probable de tel appareil déterminé, et auquel 


ee 
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on pourra appliquer un moteur dont le travail T sera connu: en effet, de l'équation 
du travail formulée plus haut, on peut tirer : 


15 
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Il faudra, en effectuant les calculs, ne pas oublier que T représente le travail 
qui reste disponible pour la propulsion, après déduction faite des pertes dûes à la 
rotation et au frottement de l'hélice, plus celle beaucoup plus importante dûe au 
recul. Si l'appareil est bien exécuté, l'expérience confirmera le calcul, l'erreur 
possible atteignant à peine quelques centièmes en plus ou en moins. 





Observations. — Nous n'avons pas cru devoir entrer ici dans des détails de con- 
truction qui sont du domaine du praticien: disons seulement qu'un tel travail ne 
_Saurait être conduit que par quelqu'un de bien préparé par des études préalables, 
ou mieux encore, ayant déjà à son actif quelques travaux analogues. Quant à la 
manœuvre en marche, elle est aussi assez compliquée : soins du moteur, gouver- 
nail, équilibre, etc., enfin nous pensons que deux personnes au moins re seront pas 
de trop pour l’assure:; c'est dire qu'il y aura une limite à la petitesse de ces machi- 
nes, tandis que nous n'en voyons guère à leur grandeur; la principale difficulté 
consistera probablement à maintenir la route, suivant un plan horizontal, à une 
altitude déterminée; cette altitude ne sera sans doute pas très grande, car on sait 
combien les vents augmentent de vitesse à mesure qu'on s'élève au-dessus du sol : 
100 mètres seront vraisemblablement une hauteur suffisante, et moins serait mieux 
sauf, bien entendu, dans le cas où on aurait le vent pour soi. Remarquons que, 
si notre appareil au repos a son grand axe horizontal, aussitôt que l’hélice sera 
en mouvement, cette horizontalité disparaîtra, à moins que le centre de résistance 
ne corresponde exactement avec le prolongement de l'axe du propulseur, disposi- 
tion souvent préconisée, mais qui ne sera probablement pas adoptée à cause des 
difficultés mécaniques que sa réalisation présenterait; il faudra donc rétablir l'hori- 
zontalité par un déplacement de lest, ce qui, tout en étant peut-être facile, n’en 
sera pas moins la cause d'une occupation presque constante, vu les variations inévi- 
tables du travail du moteur, variations commandées ou non; enfin, il se pré- 
sentera évidemment des cas où cet axe devra être incliné volontairement, par 
exemple, lors des variations de densité du gaz dûes à des différences d'altitude 
ou de température et tendant à faire monter ou baisser l'appareil: ou lorsqu'on 
voudra obtenir cette montée ou cette descente avec le seul concours du moteur, au 
moment des départs ou des atterrissages; cette manœuvre, qui dispenserait dans 
une certaine mesure du jet de lest ou du jeu de la soupape, pourra et devra étre 
employée, ce qui pourra certainement prolonger le voyage d'une façon sensible 
tout en n’augmentant que de très peu la résistance à la marche. 

Tout ce que nous venons de dire dansles paragraphes précédents se rapporte à 
un aéronat très simple, comme on a pu s'en rendre compte, mais n'a rien 
d’exclusif; on pourrait y rapporter de nombreuses variantes sans modifier beau- 
coup le résultat final; mais en somme, le plus simple sera toujours indiscutablement 
le meilleur. 

Ajoutons pour terminer que nous possédons aujourd'hui des moteurs assez légers 
pour espérer atteindre, même en petit, des vitesses de 10 à 12 mètres par seconde, 
et même au-delà, sans trop de difficultés; il n’y a donc plus qu'à savoir bien les 
utiliser, ce qui est trop rarement le cas. A l'œuvre donc, car dès qu’une première 
machine, en enlevant facilement le prix Deutsch, aura démontré la justesse de nos 


prévisions, auçun doute qu'elle ne soit suivie rapidement d’une infinité d'autres. 
Victor TATIN. 
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PARTIE OFFICIELLE 


CONVOCATION 


La prochaine réunion de l'Aéro-Club aura lieu le jeudi 14 avril, en 
l'hôtel de l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 


À 5 heures, réunion du Conseil d'administration. 
À 5h. 1/2, réunion du Comité. 


À 7 h. 1/2, dîner mensuel : prix du couvert 8 francs. Prière de s'inscrire 
la veille, au plus tard, 48, rue du Colisée, ou 6, place de la Concorde. 


À 9 heures, conférence sur « l'Etat actuel de l’aérostation », par M. W. 
de Fonvielle, et sur le « Rendement de l’hélice aérienne », par M. Pierre 
Mercier. 


On peut assister à la conférence sans prendre part au dîner. 


La présente convocation remplace la circulaire mensuelle qui précédem- 
ment était adressée aux Sociétaires. 


M. le comte de Castillon de Saint-Victor, trésorier de l’Aéro-Club, prie 
les Soctétaires de se mettre, sans retard, en règle avec la caisse, conjor- 
mement aux statuts. La cotisation de l'année courante (50 francs), doit lui 
étre adressée en mandat, chèque ou espèces, 48, rue du Colisée. 

L'Annuaire 1901, qui vient de paraîlre, esl remis, en méme temps que la 
carte de Socrétaire, aux membres qui versent leur cotisation. 


Le service de l'AÉROPHILE, à partir du présent mois, ne sera fait qu'aux 
membres ayant versé leur cotisation. 


RÉUNION DU CONSEIL D'ADMINISTRATION DU 7 MARS 1001 


La séance est ouverte à 3 heures et demie, sous la présidence de M. Robert 
Lebaudy. 

Sont présents : MM. le comte de La Valette, le comte de La Vaulx, Emmanuel 
Aimé. 

Se sont excusés : MM. le comte de Castillon de Saint-Victor, Henry Ducasse, 
le comte de Dion. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et approuvé. 

Le secrétaire informe que livraison a été faite, conformément au cahier des 
charges, du ballon l’Aéro-Club n° 3, jaugeant 1,200 mètres cubes. 

Le Conseil d'administration, sur la demande du Comité, vote un crédit de 
2,000 francs pour la fête annuelle de l’Aéro-Club. 

La séance est levée ä 6 heures. 

* Le secrétaire général : Emmanuel AIMÉ. 
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RÉUNION DU COMITÉ DU 7 MARS 19o1 


La séance est ouverte à 6 heures, sous la présidence de M. Robert Lebaudy. 

Sont présents : MM. Georges Besançon, Paul de Chamberet, Henry Deutsch 
de la Meurthe, Maurice Mallet, le comte de La Valette, le comte Henry de La 
Vaulx, Emmanuel Aimé. 

Se sont excusés : MM. le comte de Castillon de Saint- Victor, le comte de Dion, 
Henry Ducasse, René Boureau. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et approuvé. 

La correspondance comprend : Une lettre de M. Victor Tatin, demandant à 
entrer en pourparlers avec l’'Aéro-Club au sujet de la construction d’un hangar et 
d'un appareil à hydrogène dans le Parc d’'aérostation de Saint-Cloud. Le Conseil 
décide que la question sera étudiée. 

Une iettre de M. Creuzan, président de l’Automobile-Club bordelais, demandant 
à l'Aéro-Club d'organiser un concours d'aérostation à Bordeaux. 

Après discussion, le Comité décide qu’en raison des difficultés d'assurer le succès 
d'un concours aérostatique à une si grande distance de Paris, et dans les conditions 
proposées, il ne peut, à son grand regret, assumer la responsabilité de l’organi- 
sation de l'épreuve. 

Une lettre de M. le colonel Schaeck, demandant le patronage de l’Aéro-Club de 
France pour l’Aéro-Club Suisse. Le comte de La Vaulx est prié de répondre que 
le patronage demandé est accordé. 

Une lettre de M. Marcillac, demandant le titre de correspondant ou la fonda- 
tion d’une section de l'Aéro-Club à Marseille. Le Comité déclare que l’Aéro-Club 
n'a pas créé le titre de correspondant et ne fonde pas de section en province. 

Si, d'autre part, M. Marcillac fonde un Aéro-Club à Marseille, l’Aéro-Club de 
France sera heureux de lui accorder son patronage ct ultérieurement, le cas 
échéant, l'affiliation sur les bases déjà établies entre l’Automobile-Club de France 
et les Automobiles-Clubs de province et de l’étranger. 

Une lettre de M. le Préfet de la Seine, informant l’Aéro-Club que le Conseil 
général lui a voté une allocation de 50 francs. Le Comité adresse des remercie- 
ments au Conseil général et à M. le Préfet de la Seine. 

Le Comité est informé que Sir David Salomons vient d'envoyer de nouvelles 
estampes aérostatiques ajoutées à l’intéressante collection due à sa générosité. Des 
remerciements sont adressés à Sir David Salomons. 

Le comte de La Valette rend compte des démarches de la commission du han- 
gar en vue d'étudier les conditions dans lesquelles le hangar d’aérostation de Vin- 
cennes pourrait être cédé à l’Aéro-Club. Le dossier préparé par les soins de la 
commission ayant été remis à l’'Aéro-Club, le comte de La Valette demande à être 
relevé de ses fonctions ainsi que ses collègues de la Commission : MM. Paul Rous- 
seau et René Boureau. 

Sa proposition est acceptée et des remerciements, sur la demande de M. Robert 
Lebaudy, sont adressées à la Commission du hangar. 

Le Comité décide que la fête de l’Aéro-Club, pour laquelle le Conseil d’admi- 
nistration a voté un crédit maximum de 2,000 francs, est fixée au 2 mai. 

Il demande que le budget de cette fête soit établi dans ses détails et charge 
MM. de Morlhon et Eugène Maas d'organiser la soirée, 

M. Alexandre Guérard est élu membre de l’Aéro-Club, 

Pa séanceest levée à 7h. 30. 

Le secrétaire général, Emmanuel AIMÉ. 
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PARTIE NON OFFICIELLE 


COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE 


Réunion du 4 Mars 1901. — La séance est ouverte à 4h. 1/2, sous la prèsidence 
de M. Cailletet. 

Sont présents: MM. Angot, Deslandres, de Fonvielle, "comte de La Baume Plu- 
vinel, comte Henry de La Vaulx, Mascart, J. Vallot, Emmanuel Aimé. 

S’est excusé : le prince Roland Bonaparte. 

Le secrétaire rend compte des ascensions internationales du mois de février. 

M. Deslandres informe la commission que l'Etablissement d'aérostation de 
Chalais participe chaque mois aux ascensions internationales en lançant un ballon- 
sonde. 

Le secrétaire fournit des détails sur les ballons dirigeables qui pourront prendre 
part en 1901 au concours du Grand prix de cent mille francs de l’Aéro-Club. 

Le comte de La Vaulx expose les grandes lignes de son projet de traversée 
aérienne de la Méditerranée et répond aux observations qui lui sont présentées par 
MM. Mascart et Joseph Vallot. M. Angot donne un aperçu du régime des vents en 
Méditerranée aux mois de juin et de juillet. 

M. Cailletet remercie le comte de La Vaulx de son intéressante communication. 

La séance est levée à 6 heures. 


LE DINER-CONFÉRENCE DE L'AËÉRO-CLUB 


7 Mars 1907 


Le dîner-conférence de l’Aéro Club a réuni un groupe de sociétaires 
parmi lesquels: MM. Emmanuel Aimé, Georges Besançon, Caye, Georges 
Juchmés, comte de La Vaulx, Robert Lebaudy, Mallet, Mercier, Nicolleau, 
Peyrey, Roze, Santos Dumont, colonel Strhol, Tardiveau, Tatin, Vallot, 
CLCAMEUCS 

M. Emmanuel Aimé, dans une causerie sur l'atmosphère et la thermo- 
sphère, a exposé sommairement les principes de l'équilibre aérostatique et 
les causes de l'instabilité des ballons qui échappent non seulement aux pro- 
fanes, mais aux auteurs des traités de physique dont le même cliché entaché 
d'erreur se transmet depuis des années, d'éditions en éditions, et passe de là 
dans les revues et les encyclopédies. Le conférencier cite un passage typique 
emprunté au nouveau « Larousse Illustré », actuellement en publication, où 
il est dit textuellement: « l'enveloppe (qui, entre parenthèse, est formée de 
« taffetas verni ou d'une feuille mince de caoutchouc placée entre deux 
« feuilles de taffetas d'après l'auteur, lequel n’a certainement jamais vu de 
« près nos ballons imperméabilisés à l'huile de lin) l'enveloppe doit toujours 
« être assez vaste pour que le ballon ait acquis une force ascensionnelle suf- 
« fisante bien avant que d’être complétement distendu. En effet, la pression 
« de l'atmosphère diminuant à mesure que l’on s'élève de la terre, il arrive- 
« rait un moment où l'enveloppe finirait par éclater sous la pression du gaz 


« contenu à l'intérieur, quelque solide qu'elle fût, si elle ne pouvait aug- 
« menter de volume. » 
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L'auteur ne paraît pas soupçonner l'existence d’une soupape automatique 
à la partie inférieure du ballon. Il ignore que Île gaz s’échappant par là 
écarte le danger de rupture de l’étoffe. A l'entendre, il suffit que le ballon 
soit incomplétement gonflé au départ. Il ne semble pas se douter que, dans 
ces conditions, la rupture du ballon fermé aurait lieu quand même, mais plus 
haut. Le restede l’article est à l'avenant, et tant au point de vue technique 
qu'au point de vue historique, particulièrement en ce qui concerne la direc- 
tion des ballons, il fourmille d'inexactitudes. 

M. Emmanuel Aimé examine successivement les principales causes de 
l'instabilité des ballons, dont les unes tiennent à l'instabilité même des 
couches atmosphériques et les autres au vice originel du ballon, dans l'état 
d’imperfection où le Xvir1° siècle nous l'a légué, état que le XIX° siècle n’a 
pas changé. 

« L'atmosphère, enveloppe gazeuse du globe terrestre, est soumise à de 
« multiples perturbations dues à des causes astronomiques ou physiques. 

« La terre se transporte en tournant sur le trottoir idéal de l’écliptique, 
« comme une toupie éternellement fouettée dérapant sur son axe incliné. 

&« Dans son état primitif de fluidité, notre planète, sous l'empire de la 
« force centrifuge, s’est aplatie à ses deux pôles et renflée à son équateur. 
« Son écorce, solidifiée par le refroidissement à la fin de la période pluto- 
« nique, a conservé cette déformation sphéroïdale qu'exagère encore l'eau 
« des océans soulevée, par l'effet de la rotation et des attractions conjuguées 
« de la lune et du soleil, en un bourrelet équatorial de 5 kilomètres de hau- 
« teur en moyenne. 

« Cette protubérance annulaire, mouvante chaîne de montagne, soulèe- 
« vement continu de roches aqueuses, varie d'importance pour un même 
« point de l'équateur ou d'un parallèle, selon l'heure de la marée diurne, et 
« s'infléchit alternativement, vers l’un ou l’autre pôle, suivant une oscillation 
« semestrielle dont l'amplitude est marquée, jusque dans les latitudes les 
« plus élevées, par les grandes marées d'équinoxe. 

&« Sur la machine ronde isolée dans l’espace, les gaz, mieux encore que 
<« les liquides, obéissent aux deux lois universelles de la pesanteur et de la 
« force centrifuse dont les actions sont opposées: la première tend à 
« grouper symétriquement les éléments fluides de l’eau et de l'air autour du 
« point central ; la seconde tend, au contraire, à les repousser avec d’autant 
« plus de puissance que les molécules sont plus éloignées de laxe. 

&« L'atmosphère entraînée, comme l'océan, dans le mouvement giratoire, 
« doit, en vertu de sa fluidité plus grande et du plus grand rayon de la cir- 
« conférence décrite, subir une déformation plus sensible. Sur les limites 
« extérieures de l'air, surtout dans les régions où la vitesse des masses 
« gazeuses est très sensiblement supérieure à la vitesse des masses liquides 
& situées dans la même verticaie, l'effet de la force centrifuge doit se tra- 
« duire par une énorme gibbosité. 

« Aux causes astronomiques, s'ajoutent, principalement dans la zone 
« torride, des causes d'ordre physique : l'intensité de la radiation solaire et 
« l'abondance de la vapeur d'eau, qui contribuent, pour leur forte part, à 
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« augmenter l'épaisseur de l'enveloppe aérienne en donnant naissance à 
« des courants ascendants. 

& Pour toutes ces raisons et d'autres encore, dont l'énumération serait 
« longue, l'atmosphère épouse la forme d'un sphéroïde beaucoup plus aplati 
« que son noyau, le globe terrestre. 

« Les marées aériennes, cértainement plus importantes que Îles marées 
« océaniques, roulent, entre les deux tropiques, leur bosse monstrueuse ba- 
« lancée, de l'hiver à l'été et de l'été à l'hiver, tantôt vers le Sud, tantôt 
: « vers le Nord, en un mascaret gigan- 
« tesque qui, bouleversant jusqu'aux 
« couches inférieures de la mer atmo- 
« sphérique. a pour répercussion, dans 
« les deux hémisphères, les tempêtes et 
« les déluges d équinoxe, 

z & La répartition incessamment varia- 
NZ « ble de la vapeur d’eau, dans le torrent 
> £— « circulatoire qui va du sol aux nuages et 
« ces nuages au sol, les perturbations 
4 N « accidentelles dues aux météores élec- 
« triques, rendent l'équilibre des fluides 

« gazeux encore plus instable. 
« Dans ces conditions, on comprend 
« combien est vague la configuration 
=(G « de l'atmosphère et combien imprécise 
R1/.jp « sa hauteur qui dépend avant tout de la 
| TE. « latitude et qui, pour un même paral- 
« lèle, change avec les circonstances 
Plan schématique de la Termosphère & astronomiques et météorologiques, 
de M. Emmanuel Aimé « avec l'heure du jour, l’âge de la lune, 

« l’époque de l’année. » 

Le conférencier, après avoir décrit l'instabilité des couches atmosphéri- 
ques et montré combien elle influe sur l'instabilité aérostatique, établit que, 
même dans des conditions idéales d'homogénéité et d'immobilité qui ne se 
rencontrent jamais dans le milieu aérien, le ballon ordinaire n'en est pas 
moins, de par son principe et son vice originel, condamné à des oscillations 
verticales qui ont vite fait d’épuiser alternativement le gaz et le lest. 

M. Emmanuel Aimé expose ensuite les principes d'équilibre sur lesquels 
est basée sa thermosphère dirigeable dont nous publierons la description 
complète illustrée de figures schématiques dans un prochain numéro. 





























La figure ci-dessus montre la disposition générale du système circulatoire 
de la thermosphère. En G se trouve un générateur à vaporisation rapide 
chauffé par un brûleur à pétrole lampant dont la flamme est réglable à 
volonté. Ce générateur est alimenté par un réservoir R contenant quelques 
litres d’eau. Quand le robinet D est ouvert, la vapeur, par le tube O, est 
injectée dans la masse gazeuse de la thermosphère dont elle augmente le 
volume et provoque l'ascension. La fermeture de ce robinet permet la des- 
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cente et un réglage convenable donne l'équilibre, au gré de l’aéronaute, La 
vapeur condensée va se déposer, sous forme de rosée, sur les parois inté- 
rieures de la thermosphère d'où l'eau ruisselle incessamment jusqu'à un col- 
lecteur. Un tube la ramère au réservoir R. De là elle passe, quand besoin 
est, dans le générateur et ainsi de suite. Ainsi, tantôt liquide, tantêt vapeur, 
l'eau parcourt un circuit fermé : elle a pour rôle principal de transporter à la 
thermosphère les calories empruntées au foyer. La même quantité d'eau sert 
indéfiniment ; le combustible seul s'épuise comme dans toute machine. 

La thermosphère différente du ballon ordinaire — automate gazeux qui 
monte et descend en perdant alternativement du gaz et du lest — est une 
machine dans le sens propre du terme. C’est une machine à vapeur dans 
laquelle une immense enveloppe, tour à tour dilatée et contractée dans ses 
plis, suivant qu'elle monte ou qu'elle descend, remplit à la fois le rôle de 
cylindre, de piston et de condenseur. Dans son mouvement alternatif presque 
insensible elle fonctionne sans frottement. La thermosphère est la plus 
simple et peut-être, à certain point de vue, la plus économique des machines 
à vapeur. 

M. le comte de La Vaulx ajoute des observations intéressantes relatives 
au principe d'équilibre fondé sur l'emploi du guiderope et des flotteurs 
qu'il se propose d'utiliser pour son voyage aérien au-dessus de la Médi- 
ténanees 

M. Santos Dumont, répondant à une remarque de M. Koze, apporte, dans 
la question spéciale de l'équilibre des ballons dirigeables, son expérience et 
son autorité personnelles. 

Le premier, il a obtenu la montée et la descente en inclinant alternative- 
ment, dans un sens ou dans l’autre, par le déplacement de poids suspendus 
vers les extrêmités de l'enveloppe, l'axe longitudinal du ballon. Les poids 
sont des sacs de lest qui, par l'intermédiaire de cordelettes, peuvent être 
rapprochés ou écartés du centre du système. Ce dispositif, aussi simple que 
maniable, lui a donné d'excellents résultats principalement dans ses évolu- 


tions autour de la tour Eiffel en 1800. 
Augustin ROY. 





M. Emmanuel Aimé a reçu de M. Edouard Salles, étudiant à la Faculté des 
Sciences de Paris, l’intéressante note suivante relative à la conférence du comte de 
La Baume Pluvinel (Observations astronomiques en ballon), publiée dans le numéro 
de janvier de l'Aérophile : 

Je viens de lire dans l'Aérophile de janvier la conférence de M. de La Baume 
Pluvinel à laquelle je n’ai malheureusement pas pu assister. 

J'y ai remarqué le passage suivant : 

« Il est fort probable qu'au-delà de la région ultra-violette il existe des radia- 
tions inconnues sur lesquelles l’atmosphère exerce son pouvoir absorbant. Ces 
radiations sont d'ordre vraisemblablement électrique, et il est possible que, si on 
s'élevait suffisamment dans l'atmosphère, elles pourraient influencer des récepteurs 
spéciaux. » 


La théorie électromagnétique de la lumière, qui a reçu les confirmations 
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expérimentales de Herz, nous amène à considéirer les différentes radiations électri- 
ques, calorifiques, lumineuses, etc., comme faisant partie de la même gamme de 
radiations ; elles différent entre elles par la longueur d’onde. En partant de cette 
conclusion, si nous décomposons le spectre général des radiations en régions 
électriques, calorifiques, etc., suivant les manifestations extérieures observables, on 
s'aperçoit facilement que la longueur d'onde diminue de la région électrique à la 
lumineuse. La région électrique est comprise entre des longueurs d'onde allant de 
3om à ocm6. La radiation caractérisée par cette dernière longueur se trouve à 
13 octaves de la lumière visible. D'autre part, dans l'ultra-violet, les longueurs d'onde 


sont inférieures à —< de micron. Il ne saurait donc y avoir, au-delà de la bande 
10 


ultra-violette, des radiations d'ordre vraisemblablement électrique, ces dernières 
étant caractérisées par des longueurs d'onde relativement grandes. 
Je ne vois donc pas à quel genre de radiations pourraient répondre celles dont 


a parlé M. de La Baume Pluvinel. 
Edouard SALLES. 





La bibliothèque du secrétariat de l'Aéro-Club vient de s'enrichir de la collec- 
tion des Annales de l'Observatoire météorologique du Mont-Blanc, publiées par 
M. J. Vallot, fondateur et directeur de l'Observatoire. 

En adressant nos remerciements au savant auteur pour un si gracieux hommage, 
nous nous félicitons de pouvoir puiser, dans ses observations poursuivies depuis 1887, 
à 4,358 mètres d’altitude, des documents du plus haut intérêt pour l'étude comparée 
de l'atmosphère en montagne et en ballon. L'alpiniste, chez M. Vallot, est doublé 
d’un aéronaute : nous serons heureux de publier prochainement, sous sa signature, 
un article où, pour la première fois, seront nettement établis les rapports et les 
différences existant entre les expériences météorologiques et physiologiques sur les 
immuables sommets des Alpes et sur ces mobiles sommets de nuages où planent nos 
nacelles. GB 





CONFÉRENCES AÉRONAUTIQUES 


Le 17 mars, dans le grand amphithéâtre des Arts et Métiers, le commandant 
Renard a donné une conférence sur l’aérostation à l'Exposition de 1900. 

Ce même jour, notre collaborateur Emmanuel Aïmé a fait une conférence sur 
l’equilibre et la direction des ballons, au siège de l'Union des ingénieurs catholiques, 
76, rue des Saints-Pères. 

Le 21 mars, le colonel Renard a fait une conférence sur la navigation aérienne, 
à l'Association française pour l’avancement des Sciences. 

Le succès obtenu par ces conférences aéronautiques dont le nombre se multiplie 
à Paris, en province et à l'étranger, montre bien que l’idée aérienne fait son chemin 
dans le monde. 

Les conférences sur un pareil sujet, autrefois peu goûté du public qui ne croyait 
guère à l'avenir de l'aérostation, sont maintenant tout à fait à la mode depuis la 
fondation de l'Aéro-Club, la création du Grand-Prix de cent mille francs, les expé- 


riences de Santos Dumont et le voyage de France en Russie du comte Henry de 
La Vaulx. 


Augustin ROY: 
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ÉTUDE SUR LE VENT ET LES BALLONS DIRIGEABLES 


Pour résoudre le difficile problème de la direction des aérostats, il faut 
étudier profondément la position du ballon vis-à-vis de l'air agité, et non de 
l'air calme. C’est un axiome admis par tout le monde. Comment se trouve 
le ballon vis-à-vis de l'air agité ? 

Lorsqu'un ballon dirigeable est transporté par un courant aérien, il ne 
faut pas du tout le comparer à un bateau transporté par un courant d’eau !… 
C'est une grave erreur, une de ces erreurs qui retardent souvent les grandes 
inventions. 

L'anglais Robins, né à Bath en 1707, avait trouvé que le boulet de canon 
déviait du plan du tir, à cause de la résistance de l'air. Il avait observé que 
le boulet, en sortant de la pièce pouvait tourner sur son diamètre vertical, 
sur son diamètre horizontal situé perpendiculairement au plan du tir, ou sur 
son diamètre horizontal situé dans le plan du tir. Il en conclut que le boulet, 
pour ne pas sortir du plan du tir, devait tourner autour de ce dernier dia- 
mètre, soit (pour le boulet allongé d'aujourd'hui) autour de son axe longi- 
tudinal. 

Il conseillait, à cet effet, les armes rayées. Le célèbre savant Euler entre- 
prit de contester la justesse de ce raisonnement. Ses objections, appuyées 
sur de nombreux calculs appartenant aux mathématiques transcendantes 
(hélas, souvent les formules et les calculs sont trompeurs), eurent raison des 
arguments de Robins. 

Euler se basait sur des données erronées en principe. Cependant, aux 
yeux des hommes de son époque, Euler était une autorité supérieure. On 
accepta, les yeux fermés, la réfutation qu'il avait entreprise des idées de 
Robins, et il s’en suivit la condamnation de l'idée des canons rayés, ce qui 
retarda pendant un siècle l'emploi des projectiles à rotation longitu- 
dinale. 

Précisément à cause de leur savoir, les hommes les plus instruits se 
trouvent souvent les plus opposés au progrès. 

J'ai donné cet exemple, parce que la direction des ballons allongés a 
beaucoup d’analogie avec la marche du boulet de canon tournant rapide- 
ment autour de son axe longitudinal. 

En revenant à notre sujet, je dirai donc qu’un courant d'air est, pour 
ainsi dire, un courant sut generis, qui diffère tout à fait des courants 
liquides. 

Le courant d’un fleuve suit des directions fixes, invariables: il se trouve 
enchassé dans des limites bien déterminées; il est uni, régulier, constant, 
semblable exactement à un érottoir roulant. 

Le courant d'air, par contre, quoiqu'il ait une direction générale assez 
déterminée, subit des inflexions très sensibles et très fréquentes, comme 
nous le voyons clairement en observant la marche d'un ballon sphérique 
libre. Au surplus, le courant aérien procède par z2#termittence. Souvent, il 
s'arrête ; puis il reprend avec force. 
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On peut dire que le vent agit toujours par afales. On peut dire encore 
exactemert qu'un courant aérien se subdivise en plusieurs autres courants 
plus minces, qui agissent à leur tour par intermittence, par rafales, con- 
servant ou changeant leur obliquité relative et marchant avec des vitesses 
différentes. 

Celui qui, comme moi, par exemple, a étudié le vent, a remarqué quil 
commence doucement et prend une vitesse progressive, puis qu'il devient très 
violent. Aussitôt après, il diminue d'intensité et devient un zéphir, qui fait 
bientôt place au calme parfait. Et ainsi de suite alternativement : 
tantôt vous sentez le vent en pleine figure; tantôt vous le sentez oblique, à 
droite où à gauche, et toujours par rafales, d'une durée plus ou moins longue. 

La direction générale existe, mais avec intermittence, avec gradation ou 
sans gradation, avec des moments d'accalmie, avec des impétuosités sou- 
daines; mais vous remarquerez toujours les subdivisions de ce courant géné- 
ral, qui s'entrecroisent, horizontales, ascendantes et même descendantes. 

On ne peut donc pas dire que /event n'existe pas poi!r l'aérostat parce que 
celui-ci appartient à l'air et non au sol. On ne peut pas dire, comme on l'a 
prétendu, que pour le navire aérien, dirigeable ou non, tout Se passe comme 
s1 l'air était immobile; que s'il est dirigeable, 1l pourra se déplacer dans cet 
air, dans tous les sens, comme si le vent n'existaii pas ; que le ballon apparte- 
nant à l'air n'a rien à craindre de lui; que s'il est armé d'un propulseur et 
d'un moteur, s'il est, en un mot, dirigeable, le vent ne change rien n1 à la 
nature des efforts qu'il a à subir pendant la marche, nt à sa vitesse de dépla- 
cement par rapport à l'océan aérien, dans lequel 11 baigne, ef que tout se 
passe comme st l'air était absolument immobile. 

J'ai une admiration immense pour M. le colonel Renard dont Je viens de 
reproduire ci-dessus quelques lignes empruntées à son étude sur la naviga- 
tion aérienne (Revue de l’'Aéronautique, 1888, pages 24 et 118), et pour 
M. Krebs, dont les noms seront immortels dans l’histoire de l'aérostation, 
parce que les premiers, après tant de milliards d'hommes qui ont vécu sur la 
terre, ils sont allés à un point donné dans l'air et ils en sont revenus. Ils sont 
une gloire de la France! Ils ont prouvé pratiquement, d'une manière indis- 
cutable, que les aérostats sont effectivement dirigeables. 

Ainsi, M. le colonel Renard ne m'en voudra pas, si Je me permets de 
dire que je suis tout à fait en désaccord avec lui, sur les principes sus- 
énoncés. 

Lorsqu'un ballon dirigeable est transporté par un courant aérien, il 
n'est pas du tout exact de dire qu'i/ n'existe pas de vent pour lui et quil 
n'est pas soumis à des mouvements giratoires horizontaux. 

Nous avons vu que le ballon, ayant été transporté régulièrement pen- 
dant quelques minutes, le vent cesse tout d'un coup de souffler, puis revient 
par rafales ; ou bien il cesse de souffler, graduellement, et puis il revient. 
Trois, quatre rafales, légèrement obliques entre elles, s'enfrecroisent et 
agissent sur le ballon, avec des vitesses différentes. Le ballon ne peut pas 
être transporté par toutes à la fois dans la direction de chacune! Ce seront 
plusieurs forces qui solliciteront le mobile ballon, qui se trouve déjà sollicité 
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par la force propulsive du moteur. Or nous savons qu'en mécanique 
existe le grand principe suivant : 

« Quand un mobile est sollicité par deux ou plusieurs forces différentes, 
« il obéit à l’action de chacune de ces forces : sa vitesse et sa trajectoire 
« sont les résultantes des vitesses et des trajectoires qui correspondent aux 
« différentes forces auxquelles il est soumis. » 

On voit donc par là que le ballon, pris entre les forces différentes de 
deux ou plusieurs rafales, doit prrouelter, décrire des courbes. Sa marche, 
quoique sa vitesse soit supérieure à la vitesse de: tous ces courants d'air, 
sera la résultante de toutes ces forces, et non la ligne qu'il voudra suivre. 

Par bonheur, nous ne sommes pas ici dans le cas de Robins, que j'ai cité 
plus haut. Le boulet de canon n'est pas v/sible, mais le ballon dirigeable 
est visible. Nous avons vu les ballons dirigeables de MM. Tissandier, San- 
tos Dumont, Zeppelin, etc., qui ont pirouetté et décrit des courbes; ils ont 
tourné sur eux-mêmes. Celui de Zeppelin a éprouvé en outre des mouve- 
ments de tangage allant jusqu'à 15 degrés. 

Si c'était vrai qu'il #'y a jamais de vent pour un ballon dirigeable, pour- 
quoi ont-ils décrit ces courbes? Ils auraient dû marcher en ligne droite, 
quoique transportés doucement par le vent!... Ou bien ils auraient dû rester 
tmmobiles, par rapport à la terre, dans la direction voulue. Pourquoi ont-ils 
marché en zigzag, et en tournant sur eux-mêmes ?.. 

Dans le récit de son expérience, M. Tissandier dit : « l'aérostat tenait 
« tête au courant aérien et restait immobile. Malheureusement, il ne restait 
« pas longtemps dans cette position favorable; il se trouvait soumis, tout à 
«coup, à des mouvements giratoires que le jeu du gouvernail était impuis- 
« sant à maîtriser. » 

Pour le ballon dirigeabie de M. Santos Dumont, nous lisons dans l’Aéro- 
phile du mois de décembre 1899 (page 146) : « En réalité il paraît que Île 
« ballon n’a fait que tourner sur lui-même. » 

L'aérostat de M. le comte Zeppelin n'a exécuté que des courbes et des 
zigzags, tout en oscillant énormément dans le sens vertical. On voit donc 
combien se trompent ceux qui prétendent assimiler le ballon dirigeable à un 
bateau transporté par un courant d'eau. Ce qui a dérouté et découragé les 
inventeurs, c'est précisément la facilité extrême de diriger un ballon dans 
l'atmosphère calme, et la difficulté extrême de diriger un ballon dans l'air 
agité. Voici donc ma conclusion : 

[1 faut chercher un moyen de maintenir l'axe Zongitudinal du ballon par- 
faitement horizontal d'abord, pour éviter les mouvements de tangage, qui 
font perdre énormément de force propulsive, et puis maintenir cet axe dans 
une direction fixe, invariable, toujours parallèle à lui-même. Il faut obtenir 
cela automatiquement, car le gouvernail est impuissant à s'opposer à tousles 
mouvements giratoires horizontaux qui se succèdent avec rapidité. Le gou- 
vernail ne peut agir que subsridiairement. En tout cas, son action retarde 
énormément la marche en avant. 

Nous reviendrons donc au boulet de canon et nous l'imiterons. Pour 
éviter que le boulet de canon dévie du plan du tir, on a dû le faire tourner 
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très rapidement autour de son axe longitudinal, en se basant sur le principe 
du fore. Nous ne pouvons pas faire tourner le ballon autour de son axe 
longitudinal, ce qui serait l'idéal, mais nous pouvons faire tourner des fubes 
ou des cercles, au dessous suivant un axe parallèle à celui du ballon, et 
maintenir ainsi un égutlibre horizontal automatique. 

Les rafales s'’abattront sur le ballon en différentes directions, mais le 
ballon fera résistance et maintiendra son axe dans la direction voulue, à 
cause de la force giroscopique développée par la rotation des cercles. 

Les vents pourront transporter le ballon à droite ou à gauche, mais tou- 
jours parallèlement à lui-même, et sans changer la direction de son axe, de 























Ballon, boulet de canon, dirigeable à propulsion centrale horizontale-équilibrante 


sorte que le ballon pourra toujours arriver à un point fixé d'avance, si sa 
vitesse est supérieure à la vitesse des vents. 

En employant le moteur de M. Ader, par exemple, qui est de 40 chevaux 
et d’un poids raisonnable, on a une force bien au dessus de la force stricte- 
ment nécessaire pour la propulsion et le maintien de l'équilibre horizontal 
automatique. Avec un ballon construit d'après mes principes, en se mainte- 
nant à une hauteur de 30 mètres de la terre (ce qui est très agréable pour la 
vue), on a un véritable automobile aérien, avec lequel on peut aller où l'on 
veut, pendant onze mois de l’année, ce qui, pour commencer, me semble 
déjà très beaul …. 

En supprimantles mouvements de tangage, les hélices rendront le triple, 
en force propulsive, de ce qu’elles rendent aujourd'hui. On voit donc que la 
force que nous empruntons au moteur, pour faire tourner les tubes ou cercles, 
est largement compensée par la vitesse plus grande obtenue. 

Je prends maintenant la liberté de présenter un modèle de ballon diri- 
geable basé sur les principes susdits. 

Puisque les cercles tournants maintiennent l'horizontalité et la direction 
de l'axe longitudinal, nous pouvons allonger le ballon autant que nous vou- 
lons et présenter ainsi à l'air une zzinime section de résistance. Le ballon 
cylindrique ayant 8 mètres de hauteur, pourrait avoir une longueur de 
50 mètres. La section de résistance ne serait que de 50 mètres carrés envi- 
ron, et plus la section de résistance est petite, plus la vitesse augmente. Les 
hélices seraient enchâssées dans les cercles, suivant la méthode que j'ai 
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décrite autredois, système qui a été reconnu très bon, avec un rendement de 
propulsion bien supérieur à celui des hélices simples. 

On aurait ainsi la propulsion en même temps que l'équilibre horizontal 
automatique, moyennant le point d'appui qu'ofirent les cercles tournants, 
qui servent aussi de vo/ants régulateurs. 

Cercles et hélices auraient ainsi un seul axe horizontal et longitudinal 
commun. Cet axe serait soutenu par deux traverses longitudinales avec des 
traverses transversales. Le poids serait ainsi divisé et reparti sur tout le 
ballon. La nacelle serait soutenue par les traverses et des cordes. L'axe 
commun des hélices et tubes ou cercles tournerait rapidement, moyennant 
une multiplication placée dans la nacelle et une chaîne de transmission 
comme celle des bicyclettes. Le ballon pourrait être enveloppé dans un filet, 
comme celui de M. Giffard. Il faudrait y ajouter un gouvernail. En navi- 
guant à 30 mètres de hauteur, au commencement, on aurait là un véritable 
automobile aérien. Tous les systèmes avec de simples hélices et un moteur, 
je le déclare franchement, n'éprouveront que des échecs, sauf dans les jours 
où l'atmosphère est parfaitement calme, jours, hélas, très rares. 

Tous les grands problèmes ont été résolus par la /ogique ; il faut rai- 
sonner, toujours raisonner. Îl faut de la #écanique pour diriger un ballon 
allongé dans l'air agité, et non des échafaudages compliqués et fantas- 


tiques. 
Comte Jules CARELLI. 


La Travetsée de la Méditerranée en Ballon 


On nous annonce l'intention qu'al'Æcho de Paris d'ouvrir une souscription 
pour subvenir aux frais de l'expédition projetée par le comte Henry de La 
Vaulx : La traversée de la Méditerranée en ballon. 

Personne n'ignore le double intérêt patriotique et scientifique de cette 
entreprise dont la nouvelle a déjà fait le tour de la presse. 

Nous faisons tout particulièrement nos vœux pour sa réussite, et nous 
sommes à la disposition de ceux de nos lecteurs qui voudraient s'associer à 
cette œuvre intéressant au plus haut point la défense nationale et nous faire 
parvenir leurs souscriptions; nous les remettrons directement en mains 


propres. GARE: 


TOMBES D'AERONAUTES 


L'Aérophile, à la suite d'un article de notre collaborateur Emile Straus intitulé 
« Tombes d'Aéronautes », avait pris l'initiative d'une souscription, dans le but de 
faire procéder à la restauration du modeste monument élevé à la mémoire de 
Mme Blanchard, au cimetière du Père-Lachaise, à Paris. 

De nombreux amis, appartenant au monde des sciences et de l'aéronautique, 
offrirent spontanément leur appui, et « l’Aéro-Club » souscrivait une somme impor- 
tante. Le but était atteint, il ne restait plus qu'à agir. Hélas! les promoteurs 
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avaient compté sans la sacro-sainte administration française. M. Georges Besançon, 
directeur de l'Asrophile, qui avait assumé la tâche de faire les démarches et d'ob- 
tenir les autorisations nécessaires, se heurta partout à des fins de non-recevoir, à 
des mauvaises volontés manifestes. Il fallait, paraît-il, pour procéder à la réfection 
de la stèle, produire l'autorisation légalisée de la famille (Mme Blanchard est 
morte en 1819!) Naturellement le rom et l'adresse de ladite famille étaient 
inconnus à M. le conservateur ! Les meilleures volontés s'usent à ces inerties 
bureaucratiques. Dans quelques années, le monument, non entretenu, aura disparu. 
Heureusement que le temple de Mémoire est plus assuré de pérennité qu'un sym- 
bole de pierre ou d'airain. Le souvenir de Mme Bianchard demeurera vivace chez 


les aéronautes . 
La Rédaction. 


DESCRIPTION D'UN SYSTÈME DE BALLON DIRIGEABLE 


Le système de notre ballon-dirigeable est entièrement nouveau en ce qui 
concerne le mode de propulsion et de direction ainsi que la rigidité de 
l’ensemble. Le volume de ce ballon doit être 
de 1,000 à 1,200 mètres. Il est de forme oblon- 
gue. 

Par suite de son faibie allongement (24 m. 
sur 10) et de sa construction spéciale, nous 
évitons les effets résultant de la dilation qui 
tendent à se produire en raison de la surlace. 
Nous obtenons ainsi une stabilité beaucoup 
plus grande que celle de tous les systèmes ex- 
périmentés Jusqu'à ce Jour. Le léger inco nvé- 
nient provenant de sa résistance au vent est 
largement compensé par sa forme qui nous per- 
met d'utiliser en force motrice le poids mort 
considérable des ballons trop allongés. 

La propulsion est obtenue au moyen de 

Fig. 1. deux Re placées parallèlement 

Plan schématique du ballon de chaque côté de l'axe horizontal du ballon. 

de M. Contour(coupe verticale) Les hélices sont fixées à des arbres soutenus 

par des paliers faisant corps avec la nacelle, 
qui est formée de tubes métalliques et entretoisés de façon à offrir le mini- 
mum de poids et le maximum de rigidité. La nacelle est garnie de soie à 
l'avant de façon à éviter la résistance au vent; elle est à claire-voie à 
l'arrière pour faciliter le refroidissement rapide des moteurs. Cette nacelle 
est reliée au ballon par une suspension spéciale de façon que, quelle que soit 
l'impulsion donnée, le ballon est forcé de suivre le mouvement du bâti. Pour 
obtenir une rigidité complète, nous plaçons deux tringles reliées à leur 
extrémité en haut de ce bâti : elles servent à fixer l’avant et l'arrière du 
ballon par des cordages. 

Elles sont mobiles de façon à faire obliquer le ballon à droite et à gau- 





L'AÉROPHILE 67 





che. Pour marcher en ligne droite, les quatre hélices sont actionnées à vitesse 
égale; pour obliquer dans un sens ou dans l'autre on fait fonctionner un seul 
jeu d'hélices d'un même côté du ballon, ou bien, si l'on préfère, les deux jeux 
à des vitesses différentes. On obtient ainsi la plus grande facilité de direc- 
tion sans l'emploi d'aucun gouvernail. Nous faisons remarquer que ces 
hélices, établies d'une façon absolument nouvelle, forment vis et produisent, 
dans le milieu fluide oï elles sont plongées, Je maximum d'effet imprimant 
ainsi à | aérostat une très grande vitesse. Cette particularité a une extrême 
importance pratique. 

Il est parfaitement compréhensible qu'il nous suffit €e faire tourner 
plus rapidement un jeu d hélices pour 
lutter contre l'effet du vent qui tente- 
rait de repousser le ballon hors de la 
direction voulue. 

La disposition spéciale du système 
nous permet d'employer une force de 
32 chevaux effectifs, force considéra - 
ble pour un ballon d'aussi petit volu- 
me. En nous basant sur des expérien- 
ces antérieures, nous voyons en effet 
des forces de 4 à 8 chevaux appli- 
quées à des aérostats beaucoup plus 
grands qui ont déjà obtenu des résul- 
tats appréciables. 

; : Il est facile de voir que dans ces con- 
Plan schématique de la nacelle re ne 
IMC ditions, la nacelle, le bâti et le bal- 
montrant la disposition des quatre hélices lon forment un ensemble indéformable 
cont toutes les parties sont solidai- 
res les unes des autres, c2 qui écarte toute difficulté au sujet de la transmis- 
sion des différents mouvements. 

Ce système a été expérimenté avec un ballon libre de 5 m. 50 de lon- 
gueur sur 2 m. 60 de diamètre, gonflé à l'hydrogène. Les résultats sont des 
plus concluants : le ballon actionné par ses quatre hélices se trouve parfai- 
tement équilibré et file sans oscillations à la vitesse de 20 mètres par seconde. 
Il évolue à droite et à gauche avec une grande facilité. 

La force fournie, dans ces essais, par un moteur électrique n'étant que de 
5 kilogrammètres, nous sommes assurés qu'avec un ballon de 1,000 mètres 
cubes, dont la résistance sera proportionnellement moindre et la puissance 
incomparablement plus grande, nous obtiendrons un résultat bien supérieur 
qui re nous laisse aucun doute sur la solution du problème de la locomotion 
aérienne. à 





re 


François CONTOUR. 
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NÉCROLOGIE 


Nous avons appris avec regret la mort de M. Alexis Machuron, neveu et 
collaborateur de M. Lachambre. 

M. Alexis Machuron, né en 1872, dans la Nièvre, fit ses études au collège 
d'Autun et entra, en 1880, aux ateliers aérostatiques de Vaugirard. 

En 1893, il fut chargé d'une mission auprès du gouvernement Brésilien, 
et passa six mois à Rio-de-Janeiro. 

En 1894-05, il fit son service militaire aux aérostiers, à Grenoble. 

En 1896, il fit les plans du ballon polaire d'Andrée et, en 1897, il dirigea, 
au Spitzberg, les opérations du gonflement et du départ de l'ŒÆ7nen. 

Il publia, en collaboration avec M. Lachambre, le récit de son voyage 
au Spitzberg, sous le titre Andrée au Pôle Nord, en ballon. 

Il épousa Mlle Jeanne Lair, fille de l’aéronaute bien connu. 

Intelligent et courageux, il se consacra entièrement à l'aéronautique et 
à la construction de nombreux ballons, parmi lesquels nous citerons les 
aérostats dirigeables de M. Santos Dumont. 

M. Alexis Machuron a succombé le 16 mars 1901, à une cruelle maladie 
dont il souffrait depuis longtemps, laissant une jeune femme de 22 ans et 
une charmante petite fille de deux ans à peine. 

Dans le monde aéronautique où il était très apprécié, il ne comptait que 
des amis. 

La rédaction de l’Aérophile prend vivement part à la douleur de Mme 
Machuron et aux regrets de M. et Mme Lachambre. 


Georges BESANÇON. 
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«M.Santos-Dumont ayant obtenu pour ses travaux aéronautiques en 1900 
le total des intérêts du Grand-Prix de 100,009 francs, laisse cette somme de 
4,000 francs à la disposition de l'Aéro-Club pour la fondation d'un nouveau 
prix, en vue d'encourager les chercheurs à poursuivre le difficile problème 
de la direction des ballons. | 

« Le prix Santos-Dumont sera décerné à l'aéronaute, membre de l'Aéro- 
Club, qui, du 1° mai au 31 octobre 1901, partant du parc d'aérostation de 
Saint Cloud, doublera la Tour Eiffel et reviendra au point de départ, au bout 
d'un temps quelconque, sans avoir touché terre et par les seuls moyens du 
bord. 

« Si le prix Santos-Dumont n'est pas gagné en 1001, il sera couru Îles 
années suivantes, toujours du 1‘ mai au 31 octobre, jusqu'à ce que le pro- 
blème soit résolu. 

« On s'inscrit pour le prix de 4,009 francs au secrétariat de l’Aéro-Club, 
48, rue du Colisée. Le droit d'inscription est de 20 francs. 

« Il est entendu que le prix de 4,000 francs ne pourra être décerné ni à son 
fondateur, ni à un autre aéronaute remplissant les conditions du programme 
à bord d'un ballon appartenant à M. Santos-Dumont. » 


Tel est le programme modeste et rationnel proposé par un aéronaute qui 
seul est à même de connaître, pour les avoir tâtées, les difficultés grandes 
de transporter dans le milieu aérien le moteur léger dont le poids est encore 
énorme. 

Il ne veut compliquer cette épreuve ni par l'imposition d'un minimum de 
vitesse, ni par l'obligation du contrôle d'une Commission spéciale, ni par 
une limitation quelconque de la période diurne des essais, assuré que même 
dans les conditions les plus larges il y aura déjà un grand mérite à revenir 
au point de départ après avoir, pour la première fois, atteint un poteau 
publiquement désigné d'avance. 

Il laisse aux concurrents la faculté de choisir, à leur gré, dans l’accalmie 
du soir, par exemple, les circonstances atmosphériques les plus favorables. 

Revenir au parc d'aérostation après avoir doublé la Tour Eiffel, dans un 
temps quelconque, pour commencer — sauf à mieux faire après — est un pro- 
gramme dont la modération progressiste contraste étrangement, chez un 
expérimentateur d'une telle autorité, avecles folles prétentions des inventeurs 
anciens ou modernes qui sans avoir rien produit en l'air affirment, sur le 
papier qui souffre tout, des résultats stupéfiants et des vitesses fantastiques. 

L'Aéro-Club, pour marquer l'importance de cette intéressante épreuve 
qui fait espérer une première et prochaine solution du problème toujours 
pendant de la direction des ballons, décide de décerner sa plus haute récom- 
pense au lauréat du prix Santos-Dumont. 

L'Aérophile, dans une même pensée d'encouragement, offre au lauréat 
une médaille d'or. 

Il est d'actualité de résumer l'ensemble des travaux aéronautiques de 
M. Santos-Dumont et d’en compléter l analyse par la description du système 
aérien dont il a achevé la construction pour le 1° mai, date de l'ouverture 
du conccurs Gu Gran”-Prix de 109,009 francs pour 1001. 
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On sait que le Grand-Prix de l’Aéro-Club doit être décerné à l’aéronaute 
qui accomplira, en une demi-heure, le trajet aller et retour (environ 11 kilo- 
mètres) du parc d'aérostation à la Tour Eiffel Il fut fondé par M. Henry 
Deutsch de la Meurthe, deux ans après les essais de M. Santos-Dumont, au 
Jardin d'acclimatation, essais qui marquèrent la renaissance du ballon diri- 
geable en France et donnèrent le branle au mouvement dont l’Aëéro-Club est 
letcentre 


Pendant ces quinze dernières années, personne en France, si ce n'est 
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Nacelle et moteur des ballons dirigeables le Santos-Dumont no 1, ne 2 et n° 3. 


Santos-Dumont, venu tout exprès de San-Paulo à Paris, n'a monté un ballon 
dirigeable, j'entends un ballon muni d’un moteur et d'un propulseur. 

C'est dire dans quel discrédit était tombé, chez nous, le grand problème 
dont notre compatriote, Henry Giffard, a fait entrevoir expérimentalement, 
dès 1852, la solution possible. 

Henry Giffard et Santos-Dumont se ressemblent par plus d’un trait. 

Chez l’un comme chez l'autre, à cinquante ans de distance, nous retrou- 
vons la même passion ardente de l'aéronautique, la même clarté de vues, la 
même ingéniosité à concevoir des moyens toujours très simples d'exécution 
et la même promptitude à les appliquer. 

Ils ont tous deux pour principe que la pratique est aveugle tant qu’elle 
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ne s’éclaire pas des lumières de la théorie et que la théorie est boiteuse 
tant qu'elle ne s'appuie pas sur les données de la pratique. 

Payant de leur personne en toute occasion, ils appartiennent essentielle - 
ment à l’aérostation militante et professent le même dégoût invincible pour les 
commissions et autres sous-commissions où l’aérostation bavardante s’agite 
pour se donner l'illusion d'agir, plus jalouse de diriger les aéronautes — 
fût-ce de travers — que de diriger les aérostats, et charmée d'être pour 
quelque chose dans la marche du progrès, au moins en l'entravant. 

Ils estiment qu'une ascension, même éphémère, vaut mieux que toute une 
vie d’aérostation en chambre. À leurs yeux, le moindre grain de lest bien 
employé en l'air est plus profitable à la science que tout le sable dépensé à 
boire l'encre d’un grimoire de cinq cents pages, raturé sur toutes les cou- 
pures. 

Riches et travailleurs, ce qui n’est point banal, ils nous offrent l’un après 
l'autre l'exemple de ce que peut une volonté indépendante en face de la 
plus redoutable des questions mécaniques que l'esprit humain aitosé aborder, 

Et pour finir d'un mot ce parallèle, une égale audace rapproche surtout 
ces deux hommes d'action qui ont étonné et même effrayé le monde en 
emportant sous leur ballon, le premier une machine à vapeur chauffée au 
charbon, le second un moteur à essence de pétrole. 

Santos-Dumont a pris pour son compte la parole célèbre d'Henry 
Giffard partant en l'air au milieu de la fumée et des escarbilles : celui qui ne 
veut pas courir de risques ne doit pas faire d'aéronautique. 

Ïls ont d'ailleurs prouvé tour à tour que le vrai courage n'exclut pas la 
prudence ; et la sagesse dont ils ont fait preuve en se contentant provisoire- 
ment de succès partiels, complète la ressemblance de ces deux pionniers de 
l’aérostation dont le nom est acquis à l'histoire. 

Alberto Santos-Dumont, né au Brésil, le 20 juillet 1873, vint très Jeune 
en France avec l'idée arrêtée de faire son chemin en l'air. 

Toutefois, avant de monter en ballon, il voulut prendre contact avec la 
haute atmosphère sur le sommet du Mont-Blanc. 

Il rapporta de cette excursion à 5,000 mètres une vive impression qui 
devait décider de sa carrière aérienne. 

En 1807, il fit avec M. Machuron, dont nous regrettons la perte récente, 
sa première ascension suivie de vingt autres, au cours de la même année. 

La nature, en le douant au moral de ce qui distingue un aéronaute accom- 
ph, ne voulut pas faire les choses à demi; elle lui donna, par surcroît et 
comme pendant à son lot de facultés intellectuelles, un rare ensemble d’apti- 
tudes physiques : une agilité d'oiseau, un pied de grimpeur et une main de 
mécanicien, le tout réuni sous un poids de 50 kilos, record de la légèreté 
dans l’Aéro-Club. 

Ces qualités jointes à l'endurance etau sang-froid qui sont les dominantes 
de son tempérament aérien permirent à Santos-Dumont d’abaisser jusqu’au 
minimum absolu de 113 mètres cubes le volume du Brésr/, le premier ballon 
qu'il fit construire pour son usage exclusivement personnel. 

Les caractéristiques du Prési] étaient : rayon, 3 mètres; poids total du 
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matériel comprenant l'enveloppe en fine soie du Japon, le filet en coton, le 
cercle de suspension en noyer, la nacelle en osier à claire voie et les divers 
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Le Suntos-Duriont n° 4 sortant de son hangar sur son bâti roulant. 


agrès, 27 k. 500. Un cordeau de chanvre de 100 mètres de longueur et un 
menu grappin en fer forgé constituaient le bagage des engins d’arrêt et de 
stabilisation. 
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Le Brésil reçut le baptême de l'air le 4 juillet 1898 au Jardin d’acclima- 
tation. Le spectacle est inoublirble de cette frêle et transparente bulle d'hy- 
drogène gonflée en un instant sous l'ombre immense du ballon captif, puis 
lancée dans l’irradiation de l’espace avec un atome pensant suspendu à ses 
flancs. Et quand, aspiré par un rayon de soleil, le sphéroïde fut englouti dans 
les profondeurs bleues de l'Océan atmosphérique, il laissa aux spectateurs 
l'impression fugace d'une étoile filante à jamais disparue. 

Mais l'étoile était périodique car, sur le soir, Santos-Dumont, comme il 
l'avait promis, revint au Jardin, portant à son tour, en guise de valise, le 
panier qui l'avait transporté, et le B7és1/ dedans avec ses agrès. 

Le minuscule ballon s'éleva encore avec éclat dans d'autrescirconstances, 
notamment, en 1899, de l'enceinte de l'Exposition des Automobiles organisée 
au Jardin des Tuileries. 

Mais pour Santos-Dumont comme pour certains autres chercheurs mal- 
heureusement encore trop peu nombreux, les ballons sphériques, bouées 
errantes vouées aux hasards des courants étagés dans l'atmosphère, sont 
désormais vieux jeu. Ils appartiennent à l’aérostation mythologique qui peu 
à peu cède la place à l'aéronautique moderne. 

Plus tard, quand le recul des événements permettra d'apprécier l’évolu- 
tion à laquelle nous assistons aujourd'hui, les ballons sphériques mis en 
regard des ballons allongés auront dans la légende des temps préhistoriques 
de la navigation aérienne un aspect enfantin et comique. Les courses de ces 
années dernières auxquelles nous avons si franchement applaudi et qui ont 
fait tant d'honneur à notre Aéro-Club apparaîtront comme de simples et 
grotesques courses en baquets, comparées aux régates des yachts aériens 
qui vont avoir pour premier théâtre le Bois de Boulogne et pour premier 
poteau, ce maître poteau qu'Eiffel, sans y songer, peut-être, a planté pour 
les aéronautes du vingtième siècle. Et l'on se demandera pourquoi plus de 
cent années ont été perdues, pourquoi tant de millions dépensés à Jeter à 
tous les vents le gaz inutile de tant de vessies percées. 

Santos-Dumont ne s’attarda guère à lutter contre leur vice fédhibitoire. 
Dès 1898, comprenant quelles ressources nouvelles offrait à l'aéronautique 
le moteur à pétrole de Dion-Bouton dont il avait commencé par apprécier 
la valeur en prenant part avec un succès personnel très marqué aux courses 
de tricycles, notre sportsman, plus curieux des promesses de l'avenir que des 
satisfactions du présent, ajusta bout à bout deux cylindres à ailettes et réali- 
sant, en une semaine, par ce simple et ingénieux accouplement, un moteur 
de 3 chevaux 1/2, il letransporta en un tour de main de son automobile à sa 
nacelle. 

Le moteur actionnait, directement calé sur l'arbre, une hélice à grande 
vitesse dont les deux aïles en aluminium mesuraient un mètre d'envergure. 

Le réservoir à essence, le carburateur etla bobine d'allumage fixés à 
l’osier, sur la paroi extérieure opposée à la paroi occupée par le moteur, 
étaient à la portée de l’aéronaute sans l'encombrer. Nacelle et machine tout 
compris pesaient 64 kilos. Le cheval-vapeur, dans le système Santos- 
Dumont, ressortait déjà à un poids dix fois plus petit que le cheval-vapeur 
de la machine Henry Giffard. 


L'AÉROPHILE 75 





Enorme progrès dont l'honneur revient à l'industrie automobile et dont 
le profit est recueilli par la locomotion aérienne. 

Ce qui m'étonne, ce n'est point de voir Santos-Dumont, avec son initia- 
tive primesautière, en tirer immédiatement parti, c'est de constater que 
jusqu'à ce jour aucun particulier, aucun gouvernement intéressé à la ques- 
tion n'est entré, à la suite de Santos-Dumont, dans une voie oùseul le pre- 
mier pas réclamait une audace peu commune. 

Puisqu'il est depuis trois ans établi par le fait, qu'en s'entourant des pré- 





Le Santos-Dumont n° 4 évoluant à la corde, en présence &u Congrès international 
d’aéronautique, le 19 septembre 1900. 
(Photographie instantanée du ballon tenant tète au vent.) 


cautions voulues on peut impunèment appliquer en l'air le moteur à pétrole, 
qu'est-ce qu'on attend ? 

Le premier ballon de Santos-Dumont s’écarta sensiblement des formes 
précédemment admises; ce fut un cylindre terminé par deux cônes, de 
25 mètres de longueur et de 1 m. 75 de rayon. 

Îl jaugeait 180 mètres cubes. 

Son enveloppe en soie vernie ne pesait que 30 kilos. Un gouvernail, éga- 
lement en soie tendue sur un cadre triangulaire, était fixé à l'une des cordes 
de suspension de la partie ärrière. 

Le Santos-Dumont n° 1, lancé le 18 septembre 1898, fut déchiré au 
départ par suite d’une fausse mañœuvre des aidés qüi tenäient les cordes à 
Lerre 
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Mais l'aéronaute ne se découragea pas pour si peu. 

Son ballon réparé et relancé deux jours plus tard, le 20 septembre, évo- 
lua d'abord en tous sens sous l'action combinée de la poussée de l'hélice et 
de la manœuvre du gouvernail, aux applaudissements enthousiastes d’un 
nombreux public. 

Deux sacs de lest, pendus aux deux extrémités de l’aérostat et reliés à la 
nacelle au moyen de cordelettes, faisaient varier, par leur déplacement facile, 
le centre de gravité du système, assurant au gré de l’aéronaute l'horizonta- 
lité ou l'inclinaison du grand axe, dans le sens utile pour la montée ou pour 
la descente. 

Grâce à cette heureuse innovation, Santos-Dumont était maître de son 
équilibre, au moins dans une certaine mesure. Pourtant le voyage fut court 
par suite du débit insuffisant d> la pompe à air chargée d'alimenter le bal- 
lonnet compensateur dont le volume variable avec l'altitude doit maintenir 
l'enveloppe du ballon toujours constamment tendue. Le ballon devenu flas- 
que et dépourvu d'ailleurs de quille rigide, par économie de poids, se replia 
latéralement sur lui-même comme un portefeuille sous l'inégale tension des 
cordes qui soutenaient Ja nacelle à dix mètres en dessous, 

L'intrépide aéronaute — on abuse souvent de ce qualificatif, mais ici, il 
n’est pas excessif — l'intrépide aéronaute fit une chute de 400 mètres sans 
aucun mal, ce qui est un record comme un autre. 

L’atterrissage, encore que capitonné par les mottes fraîchement remuées 
du champ d'entraînement de Bagatelle, fut très dur. 

&« La descente, a raconté Santos-Dumont, s'effectuait à raison de quatre 
ou cinq mètres par seconde. Elle m'eût été fatale si je n'avais eu la présence 
d'esprit de dire aux promeneurs spontanément pendus en grappe humaine à 
mon guiderope de le tirer dans la direction opposée à celle du vent. Par 
cette manœuvre, J'ai diminué la vitesse de chute, évitant ainsi ce que le choc 
pouvait avoir de trop brutal. Et puis j'ai varié mes plaisirs : monté en bal- 
lon je suis descendu en cerf-volant! » 

L'année suivante parut le Sanfos-Dumont n° 2, ballon de même forme, 
de même longueur que le précédent, mais d'un rayon un peu supérieur, 
1 m. 00 au lieu de 1 m. 75. Cette augmentation insensible à l’œil avait porté 
le volume à 200 mètres cubes et faisait bénéficier l'aéronaute de 20 bons 
kilos de sable qu'il voulait ménager comme poudre d'or pour prolonger la 
durée du voyage. Un minuscule ventilateur en aluminium devait assurer la 
permanence de la forme du ballon. 

Le départ fut fixé au jeudi 11 mai 1809, fête de l'Ascension. 

Malheureusement, ce jour-là, le temps très beau le matin, se gâta l'après- 
midi. L'essai qui d'abord promettait beaucoup, fut contrarié par une ondée 
continue et alourdissante. 

Santos-Dumont privé du lest nécessaire pour faire route se plia sage- 
ment aux circonstances et se contenta d'évoluer à bout de corde au dessus 
d’une foule sympathique blottie sous les parapluies. - 

Cette même année, le persistant inventeur construisit le Sawtos-Dumont 
n° 3, qui avait pour caractéristiques : tonnage, 500 mètres cubes; longueur, 


L'AÉROPHILE 77 


20 mètres; rayon du maitre-couple, 3 m. 50; poids de l'étoffe, des cordes de 
suspension, de la soupape et de divers agrès, 99 kilos: poids des deux gui- 
deropes de 60 mètres et de 39 mètres, ensemble 20 kilos. La nacelle et la 
machine restaient les mêmes, mais le ballonnet à air était supprimé pro- 
yisoirement. 

Santos-Dumont abandonnant l'extrême allongement si séduisant à cer- 
tains égards, mais dont il avait étudié 
et reconnu les inconvénients, s'était ar- 
rèté cette fois au volume engendré par la 
révolution d'un ségment de cercle de 770 
autour de sa corde. 

Il s'en trouva bien. 

Gonflé au gaz de l'éclairage, l'aérostat 
emportait, avec l'aéronaute et sa ma- 
chine, 105 kilos de lest, 

Les cordes de suspension toujours 
fixées, d'après la méthode qui lui appar- 
tient en propre, directement à l’étoffe du 
ballon, sans l'intermédiaire d’un filet ni 
d'une housse quelconque, se reliaient à 
une perche de bambou servant de quille, 
mesurant 9 mètres de longueur et sup- 
portant le poids de la nacelle et des gui- 
deropes. Ceux-ci étaient attachés, l'un à 
l'avant, l'autre à l'arrière de la quille. 

Le système de contre-poids mobiles 
dont la priorité lui est acquise, et dont 
il avait apprécié l'avantage dans ses 
précédents essais, maintenait l'horizon- 
talité du grand axe ou réglait, suivant le 
Cas, son inclinaison pour faire jouer à 
l'enveloppe le rôle d'aéroplane. 

Le Santos-Dumont n° 3 partit du parc 
Le Santos-Dumont n° 4 vu den bas d'aérostation de Vaugirard le 13 novem- 

CON bre, à 3 h. 1/2 de l'après-midi, date pré- 
(Photographie instantanée de l’aérostat en marche) cise de la fin du monde, assignée par 
nos modernes astrologues. 

En dépit d'une aussi fâcheuse prophétie, la terre continua à tourner tran- 
quillement sur son axe, et la tour Eiffel servit impassiblement de centre aux 
multiples évolutions de Santos-Dumont. Pendant vingt minutes, l'aéronaute, 
au comble de ses vœux, décrivit des cercles autour du fameux poteau et des 
8 au-dessus du Champ de Mars. Très fidèlement, le ballon obéissait à la 
poussée de l'hélice et à l’action directrice du gouvernail fixé à l'arrière sur 
l'extrême corde de suspension servant de charnière. 





ES mea 





De la tour Eiffel, l'aérostat se dirigea vers le Parc des Princes, puis fai- 
sant un crochet, il mit le cap sur le champ d'entraînement de Bagatelle, où 
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l'aéronaute, peu fataliste, avait décidé de descendre une nouvelle fois. L’at- 
terrissage s'effectua dans les meilleures conditions au point précis marqué 
par le choc de l’année précédente. 

Santos-Duinont estima que dans un air calme — en palier, si on peut 
dire — sa vitesse par rapport au sol aurait pu atteindre 25 kilomètres à 
l'heure. Mais le vent, ce jour-là, sans être violent, était encore trop fort, et 
le retour au point de départ présentait trop de difficultés, vu l'exiguité du 
parc d'aérostation de Vaugirard, enserré de tous côtés par les maisons du 
quartier. 

Un atterrissage dans Paris est chose à peu près impossible, parmi les 
cheminées qui menacent de leurs cornes le ventre du ballon, et les ardoises 
toujours prêtes, pour peu qu'on les dérange sur leurs toits, à tomber sur la 
tête des passants. 

On a remarqué l'absence, dans cet essai, du ballonnet compensatcur, 
dont Henry Giffard s'était également affranchi. Après le succès de Santos- 
Dumont, qui donne raison au premier expérimentateur, il semble bien, en 
effet, qu'on puisse se passer et peut-être avantageusement du ballonnet, 
mais sous cette réserve que d'autres dispositions seront prises pour assurer 
quand même au ballon flasque une certaine rigidité qui lui permette de 
ferdre l'air. 

Quoi qu'il soit, Santos-Dumont décida d'étudier à nouveau ce point déli- 
cat, et munit son dirigeable n° 4 d'un ballonnet alimenté d’air par un venti- 
lateur rotatif en aluminium. 

Afin de poursuivre longuement et méthodiquement ses expériences dans 
cette question compliquée de la locomotion aérienne où les menus détails de 
construction doivent être revus et souvent modifiés, Santos-Dumont fit 
élever, à ses frais, sur le parc d'aérostation de 1 Aéro-Club, dans les côteaux 
de Lonychamps à Saint-Cloud, un hangar de 30 mètres de longueur sur 11 
mètres de hauteur et 7 mètres de largeur. 

C’est ià que fut gonflé et gréé après plusieurs mois d'un travail assidu, le 
Santos-Dumont n° 4. 

Il fut terminé le 1° août 1900. 

[l'avait pour caractéristiques : volume, 420 mètres cubes: grand axe, 
29 mètres ; rayon du maître-couple,2 m.80 ; force du moteur à pétrole (2 cylin- 
dres), 9 chevaux ; longueur de la perche-quille en bambou, 9 m. 40 ; poids de 
la quille et du moteur 300 kilos ; poids de l'hélice à deux ailes de 4 mètres 
d'envergure en soie tendue sur un bâti en lames d’acier, montée sur un arbre 
en aluminium à l'avant de la perche-quille, 28 kilos ; nombre de tours de l'hé- 
lice, 100 par minute ; effort de traction mesuré au point fixe, 30 kilos; gou- 
vernail hexagonal de 7 mètres carrés en soie tendue sur roseaux, assez léger 
(1 kilo) pour être placé tout à fait à l'arrière sur l'étoffe même du ballon. 

L’aéronaute, sacriñant le confortable à la légèreté du système, était à 
cheval sur une selle de bicyclette autour de laquelle il avait réuni cordes et 
engins de commande pour l'inflammation électrique du moteur, l'embrayage 
à friction tronconique, le réglage du carburateur, l'avance à l'allumage, 
la manœuvre du gouvernail, du lest et des poids équilibreurs, etc. Il 
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mettait son ballon en marche comme un tricyele à pétrole, en pédalant. 
Ses mains, ses pieds et aussi sa tête avaient amplement de quoi 





Le Santos-Dumont n° 4 : Vue de la perche-quille et du moteur à quatre cylindres 
montés sur un bâti roulant perdant les essais d: l'hélice au point fixe. 


s'occuper. Un homme doit être organisé d’une façon spéciale au physique 
et au moral pour conduire seul un ballon dirigeable, 
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C'est en cet équipage qu'il procéda à des essais presque journaliers. 

Le plus mémorable eut lieu en présence du Congrès international d’aéro- 
nautique réuni, le 19 septembre, au parc d’aérostation de l’Aéro-Club. 

Malgré une avarie de gouvernail qui l'empêcha de partir en liberté, 
Santos-Dumont, monté à bout de corde et tenant tête au vent, fournit ce 
jour-là une preuve manifeste de l'efficacité de l’hélice aérienne actionnée 
par le moteur à pétrole dont l'emploi, il faut l’espérer, va se généraliser en 
ballon grâce à son intelligente et courageuse initiative. 

Vivement félicité par les nombreux congressistes présents, et un peu 
plus tard par l’illustre professeur Langley qui voulut assister à ces expé- 
riences publiques dont les annales de l'aéronautique garderont la date, 
Santos-Dumont continua ses recherches avec une nouvelle ardeur. 

Fixé sur les résultats qu’il pouvait attendre d’un moteur de 7 chevaux, 
et curieux de les comparer immédiatement avec ceux que lui donverait un 
moteur d'une force à peu près double, 16 chevaux, toujours avec refroidisse- 
ment à ailettes, dont le type venait précisément d’être créé, l'expérimenta- 
teur remplaça ses deux cylindres par quatre. 

Puis comme le ballon, dont la force ascensionnelle avait précédemment 
été mesurée très juste, était devenu insuffisant pour ce surcroît de poids, 
Santos-Dumont le coupa en deux et lui mit une allonge comme on en met à 
une table pour deux convives de plus. Le grand axe fut ainsi porté à 
33 mètres. 

Alors, à son tour, ce fut le hangar qui se trouva trop court de 3 mètres. 
Santos-Dumont lui en ajouta quatre pour faire bonne mesure et du même 
coup préparer un avenir au ballon n° 5 qui pointait déjà à l'horizon de ses 
désirs. 

Moteur, ballon et hangar transformés en quinze jours comme par enchan- 
tement se trouvèrent prêts en même temps. 

Pour la troisième fois le Sasfos-Dumont no 4 fut gonflé par la petite 
usine à hydrogène dépendant du hangar; mais avec quel mal! Dieu le sait 
et Santos-Dumont aussi. 


La saison cependant avançait et avec l'automne étaient venus les vents 
et la pluie. Quand le ballon fut à point pour courir le Grand Prix, le ciel ne 
l'était plus. 

Tantilest difficile, dans une question si complexe, de tout réuniren même 
temps et de tenir entièrement dans sa main le flottant écheveau des chances 
aéronautiques. 

Mais à quelque chose malheur est bon. L'expérimentateur profita en 
philosophe de sa captivité forcée pour multiplier ses essais au point fixe. 

À la vitesse de 140 tours par minute, l'hélice donna le chiffre coquet de 
55 kilos de traction. 

Elle tourna le jour, elle tourna la nuit à la lumière de la petite voiture 
électrique — car tout est petit dans le matériel véhiculatoire du léger sport- 
sman — qui incessamment faisait la navette entre la garçonnière des 


Champs-Elysées et le hangar de Saint-Cloud, érigé en véritable labo- 
ratoire. 
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Elle tourna tant et si bien que dans son froid courant d'air Santos- 
Dumont contracta — le fait vaut d’être noté pour la rareté de sa cause dans 
les annales de la médecine — une pneumonie. 

Cette pneumonie de luxe méritait d'être soignée à Monte-Carlo. Elle y 
fut guérie en automobile, sur la neige, avec le concours du mistral, ce qui 
sort également de la banalité. 

Santos-Dumont qui s'était privé de bains de mer et avait passé l'été 
dans le sahara du parc d'aérostation, avait bien droit à quelque repos sur 
la Côte d'Azur. Il en prit, mais à sa façon, en construisant de toutes pièces, 
dans un atelier de menuiserie, à Nice, une poutre armée en bois de sapin, à 





Le Santos-Dumont n° 5 : Vue d'ensemble de la quille et de la nacelle en construction 
dans le hangar, sous la direction de l'inventeur. 


section triangulaire, chef-d'œuvre de légèreté et de rigidité, mesurant sous 
un poids de 50 kilos une longueur de 18 mètres, qu'il rapporta dans sa 
malle. Point n'est besoin de dire que la poutre était démontable. 

Elle l'était si bien et si curieusement que l'octroi de Paris la garda huit 
jour, sans doute pour l’admirer à son aise. Après quoi elle fut taxée bien 
entendu au tarif maximum des objets d'ébén sterie décorative. 

L'ensemble des poutrelles curvilignes assemblées par des joints en alu- 
minium, reliées par des croisillons en bois et consolidées par une trame de 
fils de piano, évoque l’image d’une carène dans un chantier de constructions 
navales. 

À 7 mètres d'une extrémité, pendu au centre de la section triangulaire 
comme une araignée au milieu de sa toile, le moteur de 16 chevaux à quatre 
cylindres commande par l'intermédiaire d'un arbre creux, d'un embrayage 
tronconique et d'un joint à la cardan, l’hélice de quatre mètres d'envergure, 
placée cette fois à l’arrière de la quille. 

Santos-Dumont l'a voulu ainsi non pas tant pour éviter le courant d'air 
et la fâcheuse pneumonie consécutive que pour réserver à l'avant la place 
du guiderope, disposition exigée par des raisons d'ordre tout à fait aéro- 
nautique en vue de faciliter, lors de l'atterrissage, la bonne orientation du 
fragile gouvernail faisant girouette à l'arrière. 

C'est instruit par l'expérience et après mûre réflexion que Santos-Dumont 
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s'est arrêté à cet arrangement et est revenu à l'hélice arrière, c'est-à-dire 
propulsive, comme 4. ses trois premiers dirigeables, d’ Score sur ce point 
avec Henry Giffard, Dupuy de Lôme et Gaston T a. 

En effet, hélice ne doit pas être du même bout que le guiderope à cause 
des dangers que lui ferait courir ce cordage en la rencontrant à l’atter- 
rissage. 

Le gouvernail ne doit pas être du même bout que le guiderope parce 
qu’il serait, lors de l'atterrissage, rabattu à contre-sens et brisé. 

ln et l’autre au guiderope, le gouvernail et l’hélice doivent 
donc être tous deux du même bout. 

Ce bout ne saurait être l'avant car, dans ce cas, le gouvernail serait 
rabattu à contre-sens par la marche du ballon et deviendrait, pour le moins, 
inutile à la direction. 

Cet inconvénient disparaît si ce bout est l'arrière. 

Donc si l'on tient à fixer le gouvernail à l'extrême pointe du ballon, 
comme Santos-Dumont en a eu le premier la hardiesse, pour porter au 
maximum son efficacité, les combinaisons des positions des trois organes 
sont mauvaises, sauf une, celle adoptée par l'inventeur : 

Hélice à l'arrière, c'est-à-dire propulsive ; gouvernail à l'arrière; guide- 
rope à l'avant. 

Ce dispositif sera vraisemblablement imité, ainsi que la poutre armée, si 
simple, si commode et si solide, ne les constructeurs de ballons à moteur à 
pétrole, d'autant ne, que l'auteur n’en fait point mystère. Mais il fallait le 
trouver. 

Si J'insiste sur ce point pris au hasard entre cent autres non moins délicats 
et non moins insoupçonnés par ceux qui croient que la solution tant cherchée 
réside tout entière dans la puissance et la légèreté des moteurs de l'avenir, 
c'est pour montrer combien la question a besoin d’être fouillée dans tous 
ses détails. 

Depuis le gonflement jusqu’à l'équilibre, à la propulsion, à la direction, 
à l'atterrissage du ballon dirigeable, le problème est encore hérissé de 
difficultés, même lorsqu'on l'aborde avec un aérostat relativement maniable, 
de dimensions très réduites et qu'ons'entraîne méthodiquement à partir d'un 
volume de 180 mètres cubes en passant par trois tonnages intermédiaires, 
jusqu'au volume de 550 mètres cubes auquel atteint aujourd'hui, après 
trois ans de recherches incessantes et de progression continue, le Santos- 
Dumont n° ÿ, dont la longueur (34 mètres) n'est guère que le quart de la 
longueur du monstrueux ballon de Zeppelin. 

Ceux-là seuls peuvent en douter qui croient que la solution dépend d'un 
secret. 

Travailler avec activité, construire et construire encore, expérimenter en 
l'air sans se lasser, tel est le Secret sisecretnilN ad 

Faire croire à un autre, c'est de tromper le public, arrêter les recher- 


ches ambiantes et A indéfiniment la solution en insinuant qu'elle est 
trouvée. 


Il n’y a pas plus de secret pour mettre à point le ballon dirigeable qu'il 
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n y en avait jadis pour réaliser une voiture automobile pratique : c'est plus 
long, c'est plus difficile, voilà tout. 

Quand on songe aux tâtonnements de nos ingénieurs lorsqu'il s'agit de 
transporter le moteur À pétrole d’un tricycle connu à un tricycle d'un type 
commercial tant soit peu différent, ou plus simplement encore de copier dans 
une usine le modèle d’une usine rivale et de faire marcher ici un véhicule qui 
marche là, comment ne pas comprendre qu'il faut beaucoup de temps, d'ha- 





Le Santos-Dumont n° 5 : Vue du moteur à quatre cylindres suspendu par des fils 
d'acier à l'intérieur de la poutre armée servant de quille. 


bileté et de patience pour plier aux exigences jusqu’à présent mal définies 
de l’instable véhicule aérien la brutalité du moteur à explosion et concilier 
là-haut ces deux choses si malaisément conciliables ici-bas : la légèreté et la 
solidité ? 

Comment attendre de l'illumination éventuelle d'un cerveau solitaire et 
muré la fin d'une œuvre qui est par définition et par excellence l’œuvre de la 
commune persévérance, de l'association des efforts et de l'échange fécond 
des idées. 

Travailler au grand jour est un des principes de Santos-Dumont. Pour 
lui, quiconque fait semblant de cacher un secret est intéressé à cacher 
qu'il n’a rien trouvé. 

Tous ses amis ont déjà vu sa nouvelle machine, 


54 AVRIL 1901 


L'hélice, dont le pas est de 4 mètres, atteint la vitesse de 150 tours par 
minüte et donne, au point fixe, uh effort de 60 kilos. 

Comme elle est propulsive et que par conséqueñt son coürant d'air rejeté 
à l'arrière de la marche ne vient pas, ainsi que dansle Santos-Dumont n° 4, 
contribuer au refroidissement du moteur, il a fallu disposer au-dessus des 
cylindres un petit ventilateur qui s’acquitte, ma foi, très bien de sa tâche. 

Comme on le voit, un changement en entraîne un autre, et dans les nom- 
breux organes d'un ballon dirigeable, la modification est contagieuse. 

C'est ainsi que l'aéronaute, pour répartir équitablement les poids sur les 
cordes de suspension reliées à la quille deux fois plus longue que la précé- 





Le Santos-Dumont n° 5 : Vue de la quille et de l’hélice montée pour les essais au 
point fixe. 


dente, a dû abandonner le milieu qu'il occupait et prendre place à 7 mètres 
de la pointe avant. Dans ces conditions, il commande le moteur de loin par 
l'intermédiaire de cordelettes ; mais il ne peut plus le mettre en marche en 
cours de route. L’aéronaute partira moteur lancé. La suppression des pédales 
devenues de ce chef inutiles a eu comme conséquence directe le remplace- 
ment de la selle de bicyclette par une nacelle d'osier à claire-voie d’une 
forme toute nouvelle, évasée inférieurement et à laquelle est annexé un 
panier à lest. 

Le réservoir à pétrole, les carburateurs, les bobines d'allumage et les 
autres menus accessoires du moteur sont fixés à l'arrête supérieure de la 
poutre armée qui, avant le départ, sera recouverte de soie pour mieux fen- 
dre l'air. 

L'ensemble de la machinerie est complété par un ventilateur en alumi- 
nium qui envoie d'une façon constante de l'air au ballonnet. 

Le ballon et le ballonnet ont des soupapes dont les ressorts de force iné- 
gale sont réglés de telle manière qu'en cas d'excès de pression c’est d'abord 
l'air qui s'échappe et le gaz ensuite. 
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Irdépendamment de ces soupapes inférieures, l'aérostat est muni par en 
haut d'une soupape de dégonflement à laquelle s’ajoute, pour plus grande 
sécurité, en cas de mauvais temps à l'atterrissage, un pañneau de déchi- 
rure. Des poulies de renvoi amènent à la nacelle les cordes de soupape, de 
panneau, de poids mobiles, etc., toutes les cordes et tous les fils qui entrent 
dans l'organisme du plus petit et du moins compliqué des ballons actuels à 
moteur mécanique, si léger que sa quille, sa machine et son hélice ne 
pèsent ensemble que 250 kilos. 

Il ne faut rien moins que Déspenence, l'habileté et le sang-froid de 
Santos-Dumont pour créer ce qu’on appellera plus tard l’art aéronautique. 

Il ne suffit pas, en effet, de construire un ballon dirigeable, le plus difficile 
est peut-être de le conduire. 

A ce point de vue, la valeur de l'homme s'ajoute tellement à la valeur du 
système, que je ne Fine pas un instant des succès doublement mérités de 
Santos-Dumont. 

Il fut préparé de bonne heure à sa rude vocation aéronautique par son 
goût inné pour la InéCenique, et par la sévère éducation qui était de tradition 
dans sa famille. 

Son père était brésilien de naissance et de nationalité, mais français de 
descendance, comme l'indique le nom de Dumont si répandu chez nous. Il 
était surtout français de cœur ainsi qu'en témoignaient ses sentiments de 
grande sympathie pour notre pays, sentiments quil partageait avec son 
ee ami l'empereur Dom Pedro et qu'il transmit à ses dix enfants, dont 
le plus jeune, Alberto, a fait fait de la patrie de Montgolfier sa seconde 
patrie. 

Le père d'Alberto Santos-Dumont, avant de devenir le premier . 
planteur de San-Paulo et d'être in mersellement connu sous le nom de Roi 
du Café, avait commencé par faire toutes ses études à Paris. Il avait puisé 
à l'Ecole Centrale les principes de la méthode scientifique qui lui permirent 
de créer la plus vaste entreprise agricole du monde entier, comprenant, sur 
des milliers d'hectares défrichés en terre vierge, quatre millions de pieds de 
café et occupant six mille ouvriers tant à la culture du sol qu'au travail des 
nombreuses usines dépendant de cette gigantesque exploitation, desservie 
par 64 kilomètres de chemins de fer. | 

C'est à cette école que Santos-Dumont fut formé. À douze ans, il avait 
pour joujoux de vraies locomotives qu'il conduisait seul, pour son plaisir 
sportif, sur le réseau des propriétés paternelles. 

En maniant avec un sang-froid au-dessus de son âge ces lourdes et 
rapides machines Compound que le Nouveau Monde a connues bien avant 
l'Ancien Continent, il préludait à la manœuvre de son ballon dirigeable dont 
tout enfant il rêvait déjà. 

Trop mécanicien pou: s'arrêter longtemps aux ballons ordinaires, il à 
voulu donner au dernier qu'il a fait construire sous la forme sphérique le 
nom symbolique de Fatum qui caractérise bien cette bouée gazeuse livrée 
aux hasards du vent et à la fatalité des lois atmosphériques. 

Très crânement, en vrai champion du ballon dirigeable et bientôt sans 


86 AVRIL IOOI 





doute de la machine volante, il prend la tête dun mouvement appelé à 
révolutionner les conditions de la locomotion sur notre planète. 

Et par un juste retour, dont il faut lui savoir gré, il vient dépenser en 
France, avec sa fortune, la science que son père y a puisée et dont il 
consacre l'héritage aux progrès de la plus française des inventions. 

Ainsi s'allonge, d’un précieux anneau de plus, la chaîne des pionniers de 
l'atmosphère, qui va de Montgolfier à Santos-Dumont. 


Emmanuel AIMÉ. 








BULLETIN OFFICIEL DB L'ABRO-CLUE 


PDT PTE 


PARTIE OFFICIELLE 


CONVOCATION 


La réunion de l’Aéro-Club a été fixée au jeudi 2 mai, en l’hôtel de 
l'Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 

À 5 heures, réunion du Conseil d'administration. 

À 5 h. 1/2, réunion du Comité. 

À 7 h. 1/2, dîner mensuel. 

À 9 heures, conférence. 


Ordre du jour : 


Tirage au sort des premiers voyageurs appelés à prendre part aux 
ascensions organisées par l'Aéro-Club. 

Présentation par M. Cailletet de son appareil pour la respiration de 
l'oxygène en ballon. 

Causerie de M. Emmanuel Aimé sur /e Vent et le Solerl. 

MM. les Membres de l'Aéro-Club sont informés que le numéro d'appel 
téléphonique du Secrétariat, 48, rue du Colisée, est 5635-90. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 11 AVRIL 1901. 


Le Comité a approuvé le règlement du prix Santos-Dumont dont voici le texte 

Le prix Santos-Dumont sera décerné immédiatement à l'aéronaute, membre de 
l’'Aéro-Club, qui, du 1** mai au 31 octobre 1901, partant du parc d'aérostation de 
St-Cloud, doublera la tour Eiffel, et reviendra au point de départ, au bout d'un 
temps quelconque, sans avoir touché terre et par les seuls moyens du bord. 

Si le prix Santos-Dumont n’est pas gagné en 1991, il sera couru les années sui- 
vantes, toujours du 1°* mai au 31 octobre, jusqu’à ce que le problème soit résolu. 

On s'inscrit, pour le prix de 4,000 francs, comme pour le prix de 100,000 francs, 
au secrétariat de l’Aéro-Club, 48, rue du Colisée, Paris, 
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Les conditions d'engagement sont les mêmes pour le Prix Santos-Dumont que 
pour le Grand Prix de l’Aéro-Club, avec cette seuie différence que le droit d'ins- 
cription est de 20 francs au lieu de 50 francs. 

Il est entendu que le prix de 4,000 francs ne pourra être décerné ni à son fon- 
dateur, ni à un autre aéronaute remplissant les conditions du programme à bord 
d'un ballon appartenant à M. Santos-Dumont. : 

L'Aéro-Club, pour marquer l'importance de cette intéressante épreuve, décide de 
décerner sa plus haute récompense honorifique au lauréat du Prix Santos-Dumont. 

L'Aérophile offre au vainqueur une médaille d'or. 


x 
» # 


Le Comité, sur la proposition du Conseil d'Administration, a voté une somme de 
5,009 francs pour organiser, en 1901, des ascensions réservées aux membres de 
l'Aéro-Club, à bord des ballons de la Société. 

Il a été établi le réglement suivant : 

10 Ces ascensions seront dirigées exclusivement par des pilotes, membres de 
l'Aéro-Club, désignés par le Comité en cette même séance et dont la liste est ainsi 
établie pour l’année 1901 

Aimé, Alexander, Archdeacon, Balsan, Besançon, Blanchet, comte de Castillon 
de Saint-Victor, Chesnay, Farman, Jacques Faure, Giraud, Guffroy, Hervicu, Hervé, 
Juchmès, Lachambre, comte de La Valette, comte Henry de La Vaulx, Maison, 
Maurice Mallet, Nicolleau, Santos-Dumont, Vernanchet. 

29° Le pilote est responsable du matériel qui lui est confié et, en cas de désaccord 
entre les passagers, tranche toute question en dernier ressort. 

30 Les membres qui veulent prendre part à ces ascensions doivent se faire 
inscrire au Secrétariat, ‘48, rue du Colisée, en temps voulu, pour participer au 
tirage au sort qui a lieu chaque mois, sauf circonstances exceptionnelles, à l'issue 
du diner-conférence à 9 heures du soir. 

4° Il sera procédé au tirage au sort d'abord de six noms, puis de deux noms 
supplémentaires. Les six premiers sortants auront droit, si le temps le permet, à 
une ascension pendant le mois, moyennant le versement d’une somme fixe de 
cinquante francs. Les deux autres remplaceront, le cas échéant, aux mêmes condi- 
tions, les passagers faisant défaut. 

5° Les Sociétaires qui auront été favorisés par le sort seront avisés dès le lende- 
main par le secrétariat. Ils devront envoyer immédiatement leur acceptation 
accompagnée du droit de cinquante francs. 

6° Quiconque aura participé à une des ascensions prévues par le présent régle- 
ment ne pourra se faire inscrire à nouveau dans le courant de la même année que 
dans le cas où il n'y aurait pas un nombre d'inscrits suffisant pour un voyage. 

7° Nul ne pourra participer à ces ascensions plus de deux fois dans la même 
année. 

80 Les partants désignés par le sort devront s'entendre au nombre de trois pour 
choisir un des pilotes agréés par le Comité et pour fixer la date de leur ascension. 

9° Si le pilote choisi ne peut accepter, ou si les voyageurs ne tombent pas 
d'accord, le pilote sera désigné par le sort parmi les pilotes disponibles. 

10° Les pilotes doivent fournir les appareils d'observation en ballon et se confor- 
mer aux instructions de l’Aéro-Club en ce qui concerne les feuilles de contrôle à 
jeter en cours de route fournies, ainsi que le carnet de bord, par le secrétariat. 

119 Les pilotes faisant partie de la liste désignée par le Comité ne peuvent, en 
aucun cas, s'inscrire comme passagers. 

120 Le matériel doit être retourtié, par les soins du pilote, au parc d'aérostatioñ 
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dans un délai qui ne doit pas excéder 24 heures par 400 kilomètres, sauf cas de 
force majeure dûment justifié. 

13° Le pilote ne doit pas emporter à son bord un nombre de kilos de lest supé- 
rieur aux 12 0/o du nombre de mètres cubes du ballon. 

14° Le pilote qui débarquerait des passagers avant l'atterrissage définitif aurait 
à payer entièrement à ses frais le retour du matériel en grande vitesse. 

130 Le pilote sera remboursé jusqu'à concurrence de trente francs de ses frais 
d'atterrissage comprenant le pliage du ballon et le transport du matériel jusqu’à la 
gare la plus voisine, ainsi que des frais du transport en grande vitesse et du 
cammionage du matériel jusqu’au parc d'aérostation de l'Aéro-Club s'il a dû en 
faire l'avance. 

160 Le pilote et les passagers supportent leurs frais de retour personnels. 

17° Le pilote, sous peine de se voir rayé de Ja liste, devra se conformer stricte- 
ment au réglement et user de la plus grande prudence. 

N. B. — Ne peuvent se faire inscrire que les sociétaires qui ont payé leur cotisation 
de l’année courante. 
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PARTIE NON OFFICIELLE 


COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE. 


Réunion du 1% avril. — La Commission, réunie sous la présidence du prince 
Roland Bonaparte, a attribué, à l’uranimité, les 4,000 francs d'intérêt du Grand 
Prix de 100,000 francs, pour l’année 1900, à M. Santos-Dumont pour ses travaux 
sur la direction des ballons. 

Il est rappelé à cétte occasion que la période du concours de 1901 commence le 
12 mai et finit le 31 octobre. 


LE DINER-CONFÉRENCE DE L'AËRO-CLUB. 
11 AVYil 1901. 


Le dernier diner-conférence de l’Aéro-Club a réuni un groupe de sociétaires 
parmi lesquels : MM. Emmanuel Aimé, Georges Besançon, Blanchet, Bordé, Caye, 
P. de Chamberet, de Chardonnet, Contour, de Fonvielle, Guérard, H. 
Lachambre, comte H. de La Vaulx, Lombard, Maison, Mallet, Morin, Peyrey, 
Roze, Santos-Dumont, Sénécal, Tatin, etc. 

M. Wilfrid de Fonvielle, dans une conférence de haute portée scientifique et phi- 
losophique, a exposé « l'Etat de l’aérostation contemporaine en France ». 


Sous ce titre, l’orateur a réuni plusieurs observations d’intérêt général, résumant 
les différentes publications qu'il a faites dans le Vélo, le Temps, le Cosmos, la Science 
illustrée, etc. 

Il a rendu justice à M, Henry Deutsch de la Meurthe, qui a établi le Critérium 
de la navigation aérienne, et aux efforts remarquables de M. Santos-Dumont pour 
résoudre un problème technique de la plus haute importance. Car le retour au point 
fixe est indispensable pour donner une démonstration indiscutable de la direction 
des ballons. Il est de plus indispensable que ce retour soit accompagné de vérita- 
bles manœuvres aériennes, comme de doubler la Tour Eiffel, pour éviter une sur- 
prise provenant de l’habileté avec laquelle un inventeur aurait profité d’un caprice 
des vents. Mais l'orateut ne croit pas que le problème pratique à résoudre soit de 
naviguer dans l'air contre le vent. 

Pour éviter toute confusion à cet égard, il propose de désigner sous le nom de 
ballon-automobile ceux dont il croit que la construction s'impose. 
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Ces ballons doivent avant tout être faciles à manœuvrer sans danger. Cette qualité 
est beaucoup plus importante que la valeur absolue de la vitesse que l’on cherche à 
leur imprimer. En effet, ils ne sont point destinés à se rendre d’un point à un autre, 
mais à exécuter des expériences scientifiques dans lesquelles leur pouvoir automo- 
teur est appelé à rendre les plus grands services tout en suivant la direction géné- 
rale des courants aériens. 

En résistant aux forces qui varient, en augmentant le poids de l'aérostat, on 
connaîtra l’énergie des forces perturbatrices qui agissent sur le ballon. La sphère 
aérostatique elle-même sera changée en un thermomètre ou un baromètre de préci- 
sion. Les instruments enregistreurs seront soumis à toute la ventilation désirable, et 
resteront dans la même horizontale tout le temps nécessaire pour la parfaite exacti- 
tude des indications. 

L'orateur arrive ensuite à discuter les résultats obtenus dans les dernières ascen- 
sions internationales. S 

Il raconte les circonstances qui ont accompagné la découverte et les observa- 
tions de la Nova de Persée. Il fait remarquer qu'en ce moment les astronomes sont 
complètement hors d'état d'observer cette étoile si intéressante à cause de l'état 
exceptionnellement brumeux de l’atmosphere. En se privant ainsi des seuls moyens 
dec onstater ses variations, ils ne paraissent pas comprendre les services que l'aéros- 
tation peut rendre à l'astronomie. Leur abstention sera sévèrement qualifiée par 
les savants des siècles futurs... Leurs successeurs ne comprendront jamais qu'ils 
aient attendu des mois entiers que les nuages laissent cette étoile merveilleuse 
leur faire l’aumône de quelques rayons, suspects d’avoir changé de nature en tra- 
versant un air impur chargé de vapeur d'eau. 

L'orateur fait remarquer que le Comité international des ballons sondescommet 
une faute très grave en employant des ballors montés à contrôler les indications 
des ballons-sondes, ce sont au contraire les observations automatiques qui doivent 
servir de contrôle aux observations visuelles dont la rapidité est limitée par la sensi- 
bilité des organes des observateurs. Au contraire, la sensibilité des observations 
instantanées est pour ainsi dire sans limites, surtout lorsque l’on emploie la photo- 
graphie. 

L'orateur a examiné ensuite les résultats des derniers lancers de ballons-sondes. 
I] a fait remarquer que l’on ne pouvait espérer que le panier parasoleii garantit les 
enregistreurs thermométriques des ballons-sondes contre l'intensité de l'action du 
soleil, et que par conséquent pour s’en débarrasser, il fallait exécuter de nuit les 
ascensions internationales. Si l’on prenait non pas un jour arbitraire du mois 
solaire, mais un jour déterminé du mois lunaire, tel que le premier par exemple, 
on serait également débarrassé de la lumière de notre satellite. Si les aéronautes 
avaient de simples chercheurs et connaissaient leur ciel, ils pourraient inspecter la 
route céleste. [ls préviendraient les astronomes de profession, qui restent à terre 
dans leurs observatoires, de la présence d'une foule d'objets célestes curieux qui 
leur échappent très probablement. 

En effet, des huit VNovæ découvertes depuis 1893, six l'ont été en étudiant de 
vieux clichés photographiques, et les deux autres par un amateur qui regardait à 
la vue simple. 


Le comte de La Vaulx, président de la réunion, remercie l’orateur de son inté- 
ressante conférence et rappelle quelle part importante M. de Fonvielle a prise 
comme écrivain, comme aéronaute, et notamment comme aéronaute du siège de 
Paris, à tout ce qui s’est fait d'utile en aérostation depuis un demi-siècle. 

À la demande de l'assemblée, il fournit des renseignements sur les travaux 
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qui vont entrer en cours d’exécutien au parc d'aérostation de l’Aéro-Club. 
Un hangar de grande dimension sera construit, et le gaz de l'éclairage sera 
prochainement mis à la disposition des aéronautes, membres de l’Aéro-Club, qui 
désireront partir de Saint-Cloud. 
La fête d'inauguration du parc aura lieu vers le commencement de juin. 
Piusieurs sociétaires, parmi lesquels MM. Paul Bordé et le comte de Char- 
donnet, prennent la parole à la suite de M. de Fonvielle. 
MM. Roze et Contour donnent des détails sur leurs ballons dirigeables. 
Le secrétaire communique le réglement du Prix Santos-Dumont, et annonce que 
la période du concours de ce Prix et du Grand Prix de l’Aéro-Club va s'ouvrir le 


IC" mai. 


M. Santos-Dumont est vivement applaudi pour sa fondation du prix de 4,000 fr. 





PRIX DE LA DISTANCE EN 1IOo1. 



































Aseen-| pate) BALLON | *ÉRONAUTES | péparT |ATTERRISSAGE) KILOM. OBSERVATIONS 
- sions et Passagers parcourus 
4 7 |Quo Vadis|  Juchmes, Rueil |Tintigny (Bel- 260 Escale à Leffin- 
Avril 1.900 M. etMme Mai-|11 h. 5s m. gique) court (Ard.), à 
son, MM. 7h.15s. 5sh.,182k. Re- 
Novion, Fayet. parti à 5h.1/2, 
Tintigny (Bel- 
gique) 78 k. 
5 19 Eros de Castillonde| TLandy Senonches 105 5.400 m.— 14° 
2.C00 SÉVactor IS h 0m NB ee) 
MM. Perrier, 1h. 305. 
Besson. 
6 21 |[Quo Vadis Juchmès, Rueil Calleville-les- 124 Descente en 
1.900 M. et Mme Le-|11 h.10o m.| 2-Eglises vue de la mer. 
maire, 2 h. 40 5. 
M. Huguenet. 
7 21 | Le Rève | Henry de La] Landy [Fleury (S.-I.) 03 Vent violent. 
1.000 | Vaulx, MM. A.| 6 h. 305. 8 h.s. 
Legrand, Guil- 
lemaïn. 
8 24 | L'Orient | de Castillonde| Landy Marcilly-sur- 75.5 
1.000 St-Victor, 4 h. 30 s. | Eure (E.-et-L..) 
: Chanteaud. 7 h. 305. 
9 26 |Le Caprice] Dubois, Han-| Landy |Ormoy-la-Ri- 60.3 |Vent violent, 
750 sen, lourneur.| 5h.s. |vière(S.-et-O.) 
£ 6 h. 305. 
10 27 | L'Orient Nicolleau, Landy Vermenton 173 De6h.aroh. 
1.000 M. David. |10 h. 35 s. (Yonne) matin 2.500 m. 
10 h. m. aiguilles de gl. 
p.3 h. en plein 
à soleil. 
11 28 | Touring- | M. F'arman, Landy |N.-O.d'Abbe- 140 Arrêté par la 
Club Herbster. 5 h. 15 s. ville (Somme) proximité de 
1.800 ZUNE la mer. 
12 28 | Rolla IV | Giraud, Loisel| Landy |VYvetot (S.-I.) 139 Pluie continue 
700 | minuit G h. m. 
Georges Juchmés, 2 ascensions — 384 kilomètres. 
Comte de Castillon de St-Victor, 2 — —N180 — Se 
Aug. Nicolleau, I — —= 78 — 
Jacques Faure, 2 — =tiis Es 
Maurice Farman, I — 140 — 
Giraud, I — 10 — 
Comte Henry de La Vaulx, I — — 93 LE 
G. Dubois, I — — (© — 3° 
Maurice Mallet, I — = 29 — 
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La Traversée de la Méditerttanée en Ballon 


Jusqu'ici les aéronautes ont limité leur champ d'expérience à la terre ferme. 
L'eau paraît les effrayer et les quelques rares ballons qui ont été emportés sur les 
océans ont donné lieu à des récits fantastiques et terrifiants dignes de prendre place 
parmi les romans d'aventures les plus extraordinaires. Et pourtant, si l'on fait la 
statistique des accidents maritimes survenus en ballon, on s'aperçoit qu'ils sont 
excessivement rares en comparaison du nombre des aérostats qui ont été volontai- 
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FIGURE 1.— La petite croix qui se trouve à côté de l’isthme des Sablettes 
indique le point de départ du ballon. 


rement ou involontairement jetés sur les flots. L'eau, bien au contraire, peut être 
considérée comme un plancher d'une merveilleuse élasticité au-dessus duquel le 
ballon affaibli peut se reposer des heures entières et attendre patiemment les 
secours étrangers. 

Au-dessus des flots, les changements de température sont beaucoup moinsélevés 
et moins brusques que sur terre, et dès lors l'aérostat possède une stabilité beau- 
coup plus grande. Cette stabilité, d’ailleurs, peut encore être augmentée dans des 
proportions notables par des engins dont l'application sur le continent est impossi- 
ble; je veux parler des guideropes et des stabilisateurs. Les guideropes sont 
d'immenses câbles en chanvre ou en fibre de coco attachés au cercle de l’aérostat : 
les stabilisateurs sont de gros boudins en corde entourés d'étoffe, d’un poids consi- 
dérable par rapport à leur longueur. Si donc, sous l'action d’un refroidissement de 
la température un aérostat s’alourdit et se met en descente, ses guideropes et ses 
stabilisateurs se posant tout d’abord sur le sol allèéwent progressivement tout le 
système qui s'équilibre dès qu’il se trouve déchargé de son excédent de poids. 

Quant, au contraire, sous l’action solaire, le ballon augmente de force ascension- 
nelle, il lui faut avant tout soulever un poids de guideropes correspondant à cette 
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force élévatoire et la montée est enrayée à son tour. Ce procédé d'équilibre excessi- 
vement juste en théorie est inappliquable sur une surface semée d'obstacles, c’est- 
à-dire sur la terre ou sur la banquise, car alors les cordes dans leur course 
sinueuse à travers les plaines, les forêts, les icebergs, accrochent les maisons, les 
arbres, les aspérités des glaces imprimant à l'aérostat tout entier de furieuses 
secousses et des mouvements oscillatoires qui occasionnent de grandes pertes de 
gaz fuyant par l’appendice. Quelquefois les guideropes, complètement efflochés 
après plusieurs heures de trainage, forment une boucle qui enserre l'obstacle placé 
malencontreusement sur le chemin et la marche du ballon est complètement arrê- 
tée. S'il y a peu de vent, on n'a d'autre ressource que de couper la corde et de 
continuer le voyage à bord désormais d'un ballon pareil à tous les autres ballons, 
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Fiqure 2. — Déviateur lamellaire à maxima, système Hervé. 
a, b, €, d, Lames déviatrices. — t, Traverses d’antilorsion. — À R, Manœuvres. 


c’est-à-dire inapte à fournir un long parcours. Mais si le vent est violent l'aérostat, 
subitement retenu, est projeté à terre avec violence, il se déchire et peut mettre 
en péril la vie des passagers: dans tous les cas, le voyage est achevé. 

Sur mer au contraire ces inconvénients disparaissent; le procédé d'équilibre basé 
sur l'emploi des guideropes et des stabilisateurs devient parfait. En outre, l'aéro- 
naute qui navigue au-dessus des flots a à sa disposition un lest merveilleux, incom- 
parable, l’eau; car il peut à son gré, et selon ses besoins, la jeter ou la reprendre. 
C'est pourquoi, poussé par toutes ces considérations, j'ai formé le projet de faire 
des expériences aérostatiques sur mer. 

De toutes les nappes d'eau qui nous entourent, la Méditerranée me paraît la 
plus désignée pour des expériences d’aérostation maritime. La Méditerranée est 
une mer presque complètement fermée, puisqu'elle ne trouve comme issue à ses 
eaux que Gibraltar d’une part et l'étroit canal de Suez d'autre part. La Méditerra- 
née est sillonnée à toute heure du jour et de la nuit par des navires, paquebots, 
vaisseaux de guerre appartenant aux puissances européennes. L'intérieur de cet 
immense lac est encore semé de refuges pour le navigateur en péril; ce sont la 
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Corse, la Sardaigne, les Baléares, la Sicile. Aussi dernièrement, je me rendais dans 
le Midi pour visiter la côte, et chercher quel serait le point le plus favorable pour 
le départ d’une telle expédition. Ce point de départ est, on le comprendra 
facilement, très important ; il est d'abord nécessaire que cet endroit soit situé 
exactement sur les rives de la haute mer. Il faut, en outre, que l’on puisse y 
construire un hangar pour abriter l’aérostat, et permettre aux voyageurs de choisir 
le jour et l'heure les plus propices au départ. 

Après un examen des différents points de la côte, je me suis rallié définitivement 
à Toulon comme quartier général. Je puis trouver en cet endroit, après entente 
avec le ministère de la Marine, une partie des éléments nécessaires à la réalisation 





FIGURE 3. — Nacelle du National munie des engins stabilisateurs 
et d’un déviateur lamellaire à maxima. 


de mon voyage, c’est-à-dire la fourniture du gaz hydrogène. En outre, en avant de 
la grande rade de Toulon, s'étend l’isthme des Sablettes, petite plage protégée par 
le cap Sicié. Les Sablettes conviennent parfaitement à l'édification d'ua hangar 
pour le départ de l'expédition. Toulon, point d'attache de l'escadre de la Médi- 
terranée, peut aussi prêter le concours de ses torpilleurs pour suivre le ballon mari- 
time. 

L'aérostat cubera 3,000 mètres; il sera sphérique, entièrement gonflé à l'hydro- 
gène et muni d’un ballonnet à air, de manière à toujours le rendre indéformable, au 
moyen d'un ventilateur placé dans la nacelle. L’étoffe employée à la construction 
du ballon sera la soie française, beaucoup plus légère et tout aussi résistante que le 
pongée de Chine. La partie supérieure de l'aérostat sera munie d'une grande sou. 
pape, dite soupape d'atterrissage final, et d'une autre soupape très petite, dite sou- 
pape de manœuvre ; en outre, le ballon sera pourvu d'une corde de déchirure, afin 
de permettre, en cas de traînage, son immobilisation instantanée. 

La nacelle, en osier plein, aura une largeur de 2 m. 80 sur une longueur d 
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3 m.20: elle sera entourée d’une gaine imperméable et des flotteurs attachés à sa 
partie supérieure lui permettront de se soutenir de longues heures sur les eaux; la 
nacelle sera reliée au ballon au moyen de la suspension employée dans les aérostats 
militaires à Châlais ; ce mode de suspension aura pour but d'éviter les inclinaisons 
et les balancements que les engins freineurs dont sera pourvu le navire aérien impri- 
meraient autrement à la nacelle. Le cercle du ballon sera muni de plusieurs guide: 
ropes, d'un stabilisateur, d’un cône-ancre (système de Lagoubran), ayant pour but 
de ralentir la marche du ballon. Enfin, l’aérostat sera aussi pourvu de déviateurs 
en métal, système Hervé, de forces plus ou moins intensives, permettant d'impri- 
mer à toute la masse une direction différente de la direction réelle du vent et 














FIGURES 4 et 5. — Système de suspens:on et nacelle Hervé pour ascens:ons maritimes. 

C, Cercle de suspension. — R, Raïdisseur. — E, Ellipse de conjugaison. — a a, Axe d’articulation facultative. 
— T, Tendeur à palan. — F, Compartiments de flottaison. — €, Cartes et instruments — B, Banquette. 
Fr Es soute à Lest et à huile — S. Commande du stabinsateur d'inchnaison. — Commande du 
déviateur. 


(La nacelle n’est à double paroi que sur deux faces). 


d'éviter ainsi les obstacles de toute nature (bateaux, îles, rochers), que l'expédition 
pourrait trouver sur sa route. 

Le déviateur que j'emploirai dans mon voyage a déjà été expérimenté avec 
succès par M. Hervé à bord de son ballon /e National sur la mer du Nord. 

Ce déviateur est constitué par une série de lames concaves (gouttières), a, b,c, d, 
parallèles entre elles et reliées deux à deux par des lames rigides en acier qui 
s'articulent dans le prolongement les unes des autres au dehors des éléments, de 
sorte que le pliage de la série s’effectue par simple rabattement en lacet des gout- 
tières, les unes dans les autres. 

La figure 3 montre l’appareil replié, fixé à la nacelle du ballon. 

Le déviateur est relié à l'aérostat au moyen de deux cordages de manœuvre. 
Tant que ces deux cordages ont la même longueur, ies éléments étant disposés nor- 
malement à la direction de ceux-ci, la déviation est nulle, l'engin fonctionnant alors 
comme ancre flottante très énergique. Mais si, au moyen d’un palan, par exemple, 
on raccourcit l’un des deux cordages, les lames du déviateur prennent une position 
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oblique; l'ensemble diverge rapidement de sa position primitive et remorque 
l'aérostat à droite ou à gauche de celle-ci. 

Cet appareil jouit d'une puissance énorme due à la réduction considérable de la 
dérive qui résulte de sa vaste surface fictive (surface de fluide attaquée à une 
vitesse donnée), de la forme des lames élémentaires, etc. Il permet d’atteindretout 
point situé sous le vent dans un secteur de 65 à 70 degrés à droite ou à gauche de 
la direction de celui-ci (demi-angle abordable). C'est airsi que dans son ascension 
maritime des 12 et 13 septembre 1886, N. Hervé put arriver en vue de Varmouth, 
alors que son ballon, privé du déviateur, eût été entrainé dans l'axe même de la 
mer du Nord, vers l'Océan glacial. 

Le ballon méditerranéen sera monté par cinq passagers, deux officiers de marine, 
deux aéronautes et enfin M. Hervé, l'inventeur de l'appareil cité plus haut. Les 
aéronautes seront chargés de la manœuvre du ballon, du déviateur, du cône ancre, 
du vidage, et du remplissage des réservoirs à eau; en un mot ils devront maintenir 
l'équilibre de l'appareil et le gouverner suivant l’angle de direction qu'indiquera 
l'officier de quart. Les officiers de marine feront le point, traceront la route, recon- 
naîtront les côtes, s'occuperont des signaux de jour et de nuit ainsi que de toutes 
les observations météorologiques. 

Les signaux employés seront les mêmes que dans la marine, c'est-à-dire des 
lampes électriques pendant la nuit et des pavillons pendant le jour. 

Les voyageurs emporteront à bord, s’il est possible, des appareils de télégraphie 
sans fil et des pigeons voyageurs de différentes nationalités pour se tenir constam- 
ment en relation avec les côtes. Les expériences que l’on tentera seront diverses: 
il s'agira d’abord d'établir une ligne de communication entre la France et la côte 
africaine, en utilisant les différents courants aériens. L'importance de cette expé- 
rience saute aux yeux de tous français et son application au milieu d'une guerre 
maritime, alors que tous les câbles seraient coupés par l'ennemi, pourrait décider de 
la victoire. 

On expérimentera, en outre, les divers systèmes de déviateurs connus jusqu’à ce 
jour pour déterminer le plus intensif, c’est-à-dire celui qui permet de former avec 
la direction du vent régnant l'angle le plus obtus. I] sera aussi intéressant d'étudier 
les services de renseignements qu un ballon livré à lui-même sur mer peut rendre à 
une escadre en temps de guerre et quel rôle peut occuper dans une bataille navale 
cette nouvelle unité d'informations. Il y aura enfin une série d'expériences d’ordre 
purement scientifique qui, à elles seules, rendraient utile l'exécution du voyage. 


Comte HENRY DE LA VAULX. 


CE 





PPS 


__ Notre confrère l'Æ£cho de Paris vient d'ouvrir une liste de souscription 
publique, pour collaborer à l'expérience que M. le comte Henry de La Vaulx 
va entreprendre : La traversée de la Méditerranée en ballon. 

Parmi les des donateurs qui figurent dans les premières listes, nous 
relevons les noms de MM. Robert Lebaudy, comte de Dion, président de 
l'Aéro-Club; comte de Castillon de Saint-Victor, Henry Deutsch de la 
Meurthe, Santos-Dumont, André Legrand, Ballif, comte de Lapeyrouse, 
comte de Champeaux, Jacques Balsan, comte Brunetta d’Usseaux, E. Aimé, 
Besançon, Hermite, Janssen de l'Institut, etc., etc. 

Nous enverrons à notre confrère les souscriptions que, de notre côté, 
nous pourrions recevoir de nos lecteurs. G°2B; 
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Commission permanente internationale d'Aétonautique 


Dans le but de faciliter autant que possible aux aérorautes qui vont atterrir à 
l'étranger l’accomplissement des formalités de douane pour la réimportation de 
leur matériel, l'Administration admet qu'ils se bornent à produire en pareil cas, à 
titre de justification de l'origine française, une attestation établie sur papier timbré 
par le constructeur et portant description détaillée du ballon et de ses accessoires. 
Cette pièce, qui devra être visée soit par la Commission permanente internationale 
d'aéronautique, soit par la Commission instituée pour la délivrance du brevet 
d'aéronaute, sera remise au déclarant après que le service, au vu des indications 
qui y sont mentionnées, aura été en mesure de constater l'identité du matériel 
représenté. 

Le Secrétaire, Ed. Surcour. 


BUPPEFO CREER 


Nous avons recu le très intéressant ouvrage du comte Henry de La Vaulx, 
Voyage en Patagonte, avec une préface de M. José-Maria de Hérédia, de 
l'Académie française. 

Nous reproduisons de cette préface la dernière page, où le brillant litté- 
rateur adresse à l'intrépide explorateur, qui parcourt le ciel après avoir 
parcouru la terre, ses souhaits les plus enthousiastes : 


Reverrez-vous cette terre de Patagonie que vous avez si bien vue que vous nous 
la faites voir ? Qui le sait? Mais si vous y retournez jamais, ce ne sera point par 
les voies ordinaires que vous avez autrefois suivies. Vos ambitions nouvelles d’explo- 
rateur sont plus hautes. La vapeur, l'électricité même ne vous suffisent plus, car Ja 
science a dépassé la chimère. L'irréel se réalise. Aujourd’hui, rêver c'est déjà vou- 
loir, c'est presque pouvoir. Et vous rêvez d'utiliser l'Air, la plus insaisissable des 
forces de la Nature, et, de toutes, la plus irrésistible : le Vent! Quelque soir, un 
grand souffle du Nord vous emportera suspendu aux flancs d'un sphéroïde énorme 
ou caché sous la cape d’un monstrueux cigare ailé. Les mers, les continents fileront 
sous vos pieds, vertigineusement. Vous passerez les Andes, parmi la neige et les 
nuées, plus haut que les condors; vous descendrez vers le Sud; vous franchirez le 
détroit fameux qui relie les deux mondes. Les Fuégiens fuiront en vous voyant 
voler sur leurs têtes, pareil au fabuleux Oiseau Rock des légendes orientales. 
Au- dessous, de vous les lames démesurées blanchiront le cap Horn, et, par-delà la 
Terre de Graham et la Désolation, le continent polaire apparaîtra hérissé d'im- 
menses glaciers, qui se déplacent perpétuellement. Le mystère Antarctique, pius 
merveilleux que les merveilles imaginées par le génie d'Edgar Poe, se dévoilera-t-il 
pour vous? Vous planerez peut-être au-dessus du Pôle; et, — s'il m'est permis de 
traduire en vile prose les vers sublimes du poète, — je ne désespère pas de vous 
voir un jour, Jason ou Magellan de l’azur, sauter de quelque aéronef et de vous 
entendre dire, en montrant le Ciel Austral : J'en arrive! 
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS 





ALBERT TISSANDIER. 


L'aéronaute dont nous allons retracer la brillante carrière a pris part à 
une grande partie des événements les plus importants qui ont marqué les 
annales aéronautiques du dernier tiers du dix-neuxième siècle. Tandis que 
son frère, le regretté Gaston Tissandier, voyait dans l’esquif des Montgolfier 
et des Charles un moyen d'investigation scientifique, Albert était surtout 
attiré par le désir tout artistique de reproduire par le crayon les grandioses 
panoramas qui se déroulent, avec des jeux de lumière variéset éblouissants, 
aux yeux ravis de l'explorateur céleste. 

Né en 1830, élève de l'architecte André et de l'Ecole des Beaux-Arts, 
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c'est en 1868 qu'Alteit Tissandier sentit s'éveiller en lui la passion des aven- 
tures aériennes, et songea à dessiner d'après nature l'aspect des nuages et 
les divers phénomènes météorologiques dont est témoin l’aéronaute au cours 
de ses expéditions aux pays enchantés des nuages. 

Les deux frères Tissandier exécutèrent donc ensemble à cette époque 
toute une série d’ascensions intéressantes dont le récit a été publié dans 
l'ouvrage aujourd'hui introuvable, les Voyages aériens, édité par la maison 
Hachette en 1870. Le public pouvait admirer dans ce ee grâce aux dessins 
d'Albe:t Tissandier, les formes variées des nuages et les De péripéties 
dramatiques et même héroïques du voyage. 

En 1870, l'architecte imitant son frère le chimiste, prenait le de 
ment d'un ballon poste, ie Fean-Bart, qui s'éleva le 14 octobre, emmenant, 
avec son pilote, MM. Ranc et ed L'atterrissage s'opéra PL 

_à Monpothier, près de Nogent-sur-Seine, d'où M. Tissandier put gagner 
Tours où il remit au gouvernement les D dont il avait été chargé à 
son départ. Les deux frères ainsi réunis furent nommés capitaines des aéros- 
tiers militaires et, dans un livre palpitant de généreuse et héroïque émo- 
tion : Souvenir d'un aérostier de l'armée de la Loire, Gaston Tissandier 
raconte les aventures qu'il courut avec son frère durant cette période désas- 
treuse de l'hiver 1870-71. Les deux courageux aéronautes avaient émis l'idée 
d'essayer de regagner Paris par la voie des airs; plusieurs tentatives furent 
faites, en partant d'abord de Chartres, puis de Rouen, mais les circonstances 
furent telles que ces tentatives ne purent être couronnées du succès attendu. 

De retour à Orléans, les Tissandier sont chargés par le gouvernement 
d'organiser un service de ballon captif militaire, avec l'aide d'une équipe 
de marins, échappés comme eux de Paris assiégé, grâce à la voie des airs 
restée seule libre. Malgré les 1igueurs d’un hiver épouvantable, la tentative 
réussit mieux : au château du Colombier, à Chilleurs-aux-Bois avec Aurelles 
de Paladines puis au Mans et à Laval avec le général Chanzy, les ballons 
captifs purent rendre, tout improvisé qu'était leur matériel, de réels services, 
grâce à laténacité et àl'ardeur de leurs capitaires. L'armistice signéen jan- 
vier 1871 mit fin à ces reconnaissances et Allert Tissandier reçut, juste 
récompense de son patriotique lal:eur, la médaille militaire. 

Pendant les quinze années suivantes nous trouvons notre aéronaute 
mélé à toutes les ascensions mémorables de l'époque, tantôt seul, tantôt 
avec son frère. En 1875, il fit partie de l'ascension de longue durée, orga- 
nisée par la Société française dx navigation aérienne dans un but de 
recherches scientifiques. Le voyage se poursuivit pendant 23 heures consé- 
cutives, et le Zenith, qui avait pour pilote Sivel, prit terre dans le départe- 
ment des Landes après une abondante moisson d'observations météorologi- 
ques, complétées par le crayon d'Albert Tissandier. 

Ce fut au cours de la même année, quelque temps après l'épouvantable 
catastrophe qui termina l'ascension à grande hauteur du Zewrfh, dont les 
péripéties sont encore présentes à la mémoire, que le colonel Laussedat pria 
Albert Tissandier de l'accompagner en qualité de dessinateur, à bord du 
ballon l'Univers, monté par des officiers du génie, Un accident, dont les 


3 ‘ = 
L AEROPHILE 99 








causes n’ont pas été bien élucidées, mit brusquement fin à l'ascension : le 
ballon s'abattit comme une masse, en quelques secondes à pans de la hau- 
teur de 230 mètres où il voguait. 

En 1878, Henri Giffard Ehengen les deux frères Tissandier de la direc- 
tion de son grand ballon captif à vapeur, qui obtint un succès si mérité 
pendant toute l'Exposition, en raison de ses dimensions colossales. Albert 
exécuta au cours de cette exploitation de nombreuses ascensions dans de 
petits ballons libres gonflés d'hydrogène pur au moyen du grand appareil 
de la cour du Carrousel, et il rapporta de ces excursions une collection de 
dessins qui ont été publiés, soit dans les Journaux illustrés, soit dans les 
livres sur l’aérostation ou le journal la Vafure, dirigé par son frère Gaston. 

De 1881 à 1884, les deux frères s'associèrent pour des recherches sur la 
direction des ballons. Ces expériences furent entreprises à frais communs: 
Gaston s'occupa de la partie mécanique et chimique, générateur et moteur 
électrique, appareil à gaz, Albert Tissandier s'était chargé de l'épure du 
ballon et de la suspension, des plans de la nacel'e, enfin de la surveillance 
de l'exécution matérielle. Deux ascensions furent opérées avec le premier 
ballon électrique, ainsi réalisé par de modestes civils, et, si les aéronautes 
ne revinrent pas à leur point de départ, ils n'en Flonnirent pas moins la 
démonstration de faits du plus haut intérêt pour l'avenir de la navigation 
aérienne et ces expériences SeMERErENt € à Jamais célèbres dans les 
de la science. : 

Au cours des années qui suivirent, M. Aien Tissandier exécuta plu- 
sieurs voyages autour du monde, comme chargé d’une mission archéologi- 
que par le Ministre de l'Instruction publique. Il publia à son retour, plu- 
sieurs ouvrages : Six mois aux Etats-Unis ; Voyage autour du monde, Chine 
et Fapon, Inde et Ceylan, Les Temples souterrains de l'Inde, le Cambodge et 
Java, etc., dont le texte, d'un puissant intérêt, est encore enrichi d'une 
multitude d'illustrations dûes au crayon de l'auteur. | 

En ces derniers temps, Albert Tissandierétaitnommémembre du Comité 
de la classe 34, à l'Exposition universelle de 1600, section d'aérostation, et 
membre du Jury des Concours d'aérostation ce Vincennes. Il lui a été dé- 
cerné, aux Salons de 1892 et de 1895 une médaille d’or de troisième et de deu- 
xième classe, et en 1990 une médaille d'argent pour ses dessins exécutés 
d'après nature au cours de ses nombreux voyages aériens. 

M. Albert Tissandier est donc un vétéran de l'aérostation qu'il a enri- 
chie de documents précieux, grâce à son beau talent d’observateur et d’ar- 
tiste. 

Il a fait œuvre utile et durableet c'est pourquoi son nom subsistera dans 
le panthéon des savants qui honorent la belle science de l'aéronautique. 


Henry de GRAFFIGNY. 


100 MAI 1OO1 








LL, Al. I LP ER 


Nous reproduisons à titre de document la circulaire suivante : 


Commission permanente Internationale d'Aëéronautique. 


Sous-Comintission du Brevet d'aëronaute. 


QUESTIONNAIRE. 


1. Le Brevet d'aésonaute, dont l'institution a été l'objet d'un vœu de la part du : 
Congrès d'aéronautique en 1900, doit-il être différent pour les aéronautes partant 
seuls ct pour ceux autorisés à conduire des aérostats montés par des passagers ? 

2. Le Brevet d'aéronaute permettant de piloter des voyageurs aériens doit-il 
comporter une ou plusieurs classes? 

3. Quelle est, suivant vous, la nature des examens à la suite desquels vous pen- 
sez que l'on puisse délivrer le Brevet d’aéronaute dans le cas d'une ou plusieurs 
classes? 

4. L'examen doit-il ètre seulement oral? 

LA e rit 

CAMPratiquer 

7. L'examen pratique devra-t-il comprendre les manœuvres de conduite d'ascen- 
sion libre et celles de descente? ù 

8. Dans le cas de la création de plusieurs classes, l'obtention des grades supé- 
rieurs serait-elle soumise à un nouvel examen pour chaque grade, ou à l’exécution 
d'un certain nombre d’ascensions libres ? 

9. À quel âge devrait-on délivrer le Brevet le plus simple ? | 

10. Pensez-vous qu'il y ait lieu de faire une distinction entre l'aéronaute profes- 
sionnel et l'amateur ? 

11. Si oui, quels moyens de distinction proposez-vous ? 

12. Pensez-vous qu'il y ait lieu de faire une distinction entre l'aéronaute enle- 
vant des voyageurs payants ou celui enlevant des amis ou des voyageurs gra- 
tuits ? é 

13. Pensez-vous que ces distinctions soient possibles ? 

t4. Par quels moyens? 

15. Sous ce numéro, veuillez nous indiquer vos idées ou opinions personnelles. 


Pour rassurer les lecteurs qui nous ont manifesté leurs inquiétudes au 
sujet de cette circulaire, nous reproduisons la protestation de la Societe 
française de navigation aérienne, votée en séance du Conseil le 9 mai et 
approuvée en séance publique le 23 mai. 

&« La Commission permanente du Congrès international d’aéronautique 
de 1900 vient d'adresser aux diverses personnes qui s'occupent de naviga- 
tion aérienne un questionnaire relatif à l'établissement d’un brevet spécial 
pour les conducteurs de ballons. A la réception de ce document, qui indique 
l'intention d'établir des conditions restrictives à l'exercice de leur profession, 
un groupe important d'aéronautes ont pris l'initiative d'une pétition 
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adressée à l'Administration et demandant « qu'aucune atteinte ne 
soit portée à la liberté dont les aéronautes ont joui jusqu'à ce jour 
pour le plus grand bien de l’Aéronautique». Cette pétition a été 
soumise à la Société française de navigation aérienne qui, dans sa 
séance du jeudi 9 mai, a décidé de l'appuyer officiellement et de 
donner la plus grande publicité à la résolution qu'elle venait de prendre. 
Cette résolution sera transmise aux Ministres de l'Instruction publique et 
de l'Intérieur avec un mémoire justificatif s'appuyant sur les succès obtenus 
par les aéronautes français aux concours du bois de Vincennes, où sur 
près de deux cents ascensions, exécutées dans des circonstances souvent 
très périlleuses, on n'a point eu à déplorer un seul accident. 

S il y a lieu de donner aux aéronautes des moyens de se distinguer en 
organisant des courses nouvelles et de s’instruire en favorisant la création 
de cours publics à leur usage, il n'y a pas lieu de constituer un monopole 
au profit de quelques praticiens et de renoncer au régime de la liberté, qui 
a produit jusqu'à présent de si brillants résultats ». 

Voici maintenant le texte exact de la protestation qui va être adressée 
aux Ministres de l’Instruction publique et de l'Intérieur : 

Les Ssoussignés, émus du projet de brevet d'aéronaute publié par une 
récente circulaire de la Commission permanente du Congrès international 
d'aéronautique de 1906, émettent le vœu qu'aucune atteinte ne sort portée par 
l'Administration, à la liberté dont res aéronautes ont jour, jusqu'à ce jour, 
-pour le plus grand bien de l'Aéronautique. 

Nous avons reçu de toutes parts un grand rombre de feuilles signées des 
noms les plus connus parmi lesquels nous relevons ceux du comte de Castil- 
lon de Saint-Victor, Santos-Dumont, Etienne Giraud, Henry Ducasse, René 
Boureau, Wilfrid de Fonvielle, Georges Bans, Spelterini, Yves Guyot, 
Lagarde de Cardelus, L. Triboulet, de Chamberet, Hermite, Wagner, 
Mayaudon, lieutenant-colonel Le Marchand, François Peyrey, L. Van 
Roosebeck, Mutin-Godard, Gaston Besançon, L. KRoze, Fernand Hauser, 
Misti, de Graffigny, M. et L. Vernanchet, Maurice Farman, G. Blanchet, 
Georges Caye, Hansen, Maurice Lan, Couturier, Moucheraud, Nicolleau, 
EPe Bihan, Fabre des Essarts, Ernest Laut, HNicolle, Henry de Forge, 
ND ME detecte) 

Le monde des sports, de la science, des arts et de la presse sans distinc- 
tion d'opinions s’est trouvé facilement d'accord pour la conservation de 
droits acquis par une pratique de plus de cent ans, sur les seules routes qui 
soient restées libres jusqu à présent, les routes de l'air. 

L'encombrement de l'atmosphère par les ballons ne justifie guère, il faut 
l'avouer, la réglementation prématurée dont on nous menace. 

L'aéronautique est actuellement dans un état comparable à celui de la 
marine lorsque les premiers navigateurs cherchaient leur voie sur des 
radeaux abandonnés aux courants. 

Avant de songer à entraver par des examens l'initiative des aéronautes, 
il serait sage de les laisser construire et essayer en paix leurs futurs ballons 
dirigeables. 
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Il est évidemment plus facile de créer un diplôme que de gagner le Grand- 
prix de l'Aéro-Club ou simplement le prix Santos-Dumont, mais c'est aussi 
moins méritoire. 

Le diplôme restrictif des droits de l’'aéronaute est bien la dernière chose 
qu'un aéronaute doive ambitionner. Si, par impossible, il était imposé chez 
nous, il se produirait ce fait difficile à admettre qu'on pourrait ascensionner 
librement à l'étranger, en Allemagne, en Angleterre, en Russie, voire 
même en Chine, tardis qu'en France, la terre de la liberté et la patrie des 
ballons, on ne le pourrait plus. 

Qu'on nous laisse tranquilles : nous avons là-haut assez de difficultés 
pour qu'on ne cherche pas à nous en créer en bas. 

Georges BESANÇON. 


“BULLRTIN ORICIEL DE L'AÉRO-CLUR 


PARTIE OFFICIELLE 








CONVOCATION 


La réunion de l'Aéro-Club est fixée au jeudi 6 juin, en l'hôtel de 
l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 

À 5 heures, réunion du Conseil d'Administration ; 

À 5 h. 1/2, réunion du Comité; 

À 7 h. 1/2, dîner mensuel : prix du couvert, 8 francs. 

Pour le dîner on s'inscrit la veille, au plus tard, 48, rue du Colisée ou 
6, place de la Concorde. | 

À 9 heures, conférence de M. Pierre Mercier sur le rendement de l'hélice 
aérienne. 

Communications sur les résultats du concours aéronautique de Bordeaux, 
sur les travaux du Parc d’Aérostation de l'Aéro-Club, etc. 

— Avant la conférence il sera procédé au tirage au sort des voyageurs 
inscrits pour prendre part aux trois ascensions qui seront organisées par 
l'Aéro-Club dans le courant du mois de juin. 

MM. les Membres du Cercle sont priés de s'inscrire à cet effet au secré- 
tariat, 48, rue du Colisée. Les membres inscrits pour le mois de mai et qui 
n'ont pas été favorisés par le sort au tirage du 11 avril doivent renouveler 
leur inscription s'ils désirent prendre part aux ascensions de Juin. 

Il sera extrait de l'urne d'abord neuf noms des passagers qui auront 
droit à une ascension, aux conditions prévues par le règlement, dans le 
courant du mois de juin (Voir /’Aérophrle, n° d'avril, p. 87), puis trois autres 
noms de passagers appelés, le cas échéant, à remplacer les voyageurs non 
disponibles en juin. 
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RÉUNION DU COMITÉ DU II AVRIL 1001. 


Procès-verbal. 


La séance est ouverte à 3 heures, sous la présidence de M. le comte de La 
Valette. 

Sont présents : MM. G. Besançon, comte de Castillon de St-Victor, Pierre 
Lafitte, comte Henry de La Vaulx, Maurice Mallet, Paul Rousseau, Santos- 
Dumont, Emmanuel Aimé. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et adopté. 

La correspondance comprend : 

Une lettre de M. Santos-Dumont proposant la fondation d’un prix de 4,000 fr. 
Sur la proposition du président, des félicitations sont votées à M. Santos-Dumont, 
et le Comité décide d'attribuer sa plus haute récompense au lauréat du nouveau 
prix. M. Georges Besançon offre au vainqueur une médaille d’or. 

Une lettre de l'Automobile-Club bordelais stipulant les conditions du concours 
aéronautique organisé à Bordeaux pour la date du 2 juin. 

Une lettre de M. Juchmès annonçant que le Conseil municipal de Paris serait 
dans l'intention d'accorder une subvention de 15,000 fr. pour des concours 
aéronautiques. 

Sur l'initiative de M. le comte de La Valette, le Comité décide l'organisation 
d’un certain nombre d'ascensions pour les membres de l’Aéro-Club. 

Le Comité approuve le règlement de ces ascensions pour lesquelles le Comité 
d'administration a voté 5,000 francs. 

MM. Brentano et Lombard sont élus membres de l'Aéro-Club. 

La séance est levée à 7 heures. 


Le secrétaire général : Emmanuel AtMÉ. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 2 MAI. 


Le Comité de l’Aéro-Club nomme une Commission du Règlement des ascen- 
sions composée de MM. Emmanuel Aimé, Georges Besançon, Castillon de Saint: 
Victor, Etienne Giraud, Henry de La Valette et Maurice Mallet. 

M. Giraud est prié de s'entendre avec l’Automobile-Club bordelais pour 
l'élaboration du règlement du concours aéronautique du 2 juin. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 13 MAI. 


M. Etienne Giraud communique au Comité et à la Commission du Règlement 
le programme du concours aéronautique de Bordeaux dont voici le texte : 


Règlement du Concours Inte; snational d'Aérostation organisé par l'Automobile: Club 
Bordelais avec le patronage de l'Aéro-Club de France. 


ARTICLE PREMIER. — Îl est organisé par l'Automobile-Club Bordelais avec le 
patronage de l’Aéro-Club de France une épreuve internationale d'aérostation qui 
prendra le nom de Coupe Robert Lebaudy et sera disputée, à Bordeaux, le diman: 
che 2 juin 1901. 

ART. 2. — Cette coupe se courra sur la plus grande distance parcourue d’une 
seule traite, mesurée par une ligne droite depuis le point de départ jusqu'au point 
d'atterrissage définitif. 
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Toutefois, si le jury estime que le vent puisse porter les ballons dangereusement 
vers la mer, la coupe se courra de la façon suivante : 

Un point sera fixé par le jury au moment du départ, et le vainqueur sera Île 
concurrent qui aura atterri le plus près de ce point. 

ART. 3. — Seront seuls admis à s'engager : les membres de l’Aéro-Ciub de 
France, des Sociétés étrangères qui lui sont affiliées et de l’'Automobile-Club Bor- 
delais. 

Les personnes étrangères à ces sociétés ne pourront être admises que sur la 
présentation d'un membre de l’Aéro-Club de France. 

Tous les systèmes d’aérostats seront admis. 

ART. 4. — Le gaz d'éclairage ordinaire de la ville de Bordeaux, les bâches, le 
sable pour la manœuvre et le lest, les sous-aides pour le gonflemert seront fournis 
gratuitement. | 

re es concurrents auront à leur charge les frais de manutention de leurs ballons. 
Ils devront veiller eux-mêmes à leur appareillage ou se faire aider par des aides 
compétents. Ils devront fournir chacun une manche de raccordement de 25 mètres 
de long. 

Les concurrents qui voudraient gonfler à l'hydrogène devront le spécifier sur 
leur engagement et fournir le nécessaire à leurs frais. 

ART. 5. — L'ordre dans lequel auront lieu les départs sera tiré au sort, le 
premier sera donné de la place des Quinconces, à quatre heures précises du soir, 
et les autres dans le plus bref délai de façon que tous soient effectués dans l’espace 
d’une heure. 

Les aéronautes devront se conformer strictement aux ordres du starter. Le jury 
aura toute autorité pour retarder ou empêcher les départs selon les circonstances. 

ART. 6. — Le point et l'heure d'atterrissage devront être constatés d’une façon 
aussi précise que possible sur une pièce officielle que les aéronautes devront faire 
viser et timbrer par les autorités locales. Ce visa devra, en outre, porter les noms, 
adresses et signatures de deux témoins ayant constaté le point d'atterrissage. Ces 
conditions sont de rigueur, sous peine de disqualification, hormis le cas d'impossi- 
bilité absolue qui sera soumis à l'appréciation du jury (par exemple : descente en 
mer, en pays inhabité, etc.). Il est interdit aux aéronautes d’atteler au système 
aérien un moteur quelconque animé ou mécanique, en contact avec le sol dans le 
but d'ajouter à la longueur du trajet parcouru. Il leur est également interdit de 
prendre du gaz en cours de route. Avant le point d'atterrissage terminant le par- 
_cours pour le classement, ils ne peuvent se servir que des moyens du bord pour 
voyager; mais après avoir fait constater le point d'atterrissage, il leur est permis 
de faire appel à un secours étranger pour transporter l’aérostat dans un lieu pro- 
pice au dégonflement. 

Les concurrents devront adresser à l'Automobile-Club Bordelais et à l’'Aéro- 
Club, du bureau télégraphique le plus voisin du lieu d'atterrissage, un télégramme 
indiquant le lieu et l'heure de la descente. 


ART 7.— Les feuilles de contrôle seront transmises par l’Automobile-Club 
Bordelais à l'Aéro-Club qui homologuera les résultats de l'épreuve. 
ART. 8. — Le premier prix (coupe offerte par M. Robert Lebaudy, vice-prési- 


dent de l'Aéro-Club), consistera en un ballon de soie de 1,000 mètres cubes, neuf 
(avec ses accessoires), d'une valeur de 6,000 francs. Cette coupe deviendra la pics 
priété définitive du vainqueur. 

Les autres prix seront : 2° prix, 1,000 fr.; 3° prix, 600 fr.; 4€ prix, 400 fr.; 5° prix; 
300 fr.; 6° prix. 200 fr. 

S'il n'y avait que six partants, le 6° prix ne serait pas distribué, mais réparti entre 


sainte mi 


Er à à à 
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les 2e, 3°, 4°, 5° prix, au prorata de leur valeur et ainsi de suite si le nombre des 
partants se trouvait réduit à 5, de sorte qu’en aucun cas le dernier classé ne puisse 
toucher un prix. 

ART. 9. — Les engagements devront porter les noms, prénoms et domicile des 
concurrents ; les pseudonymes ne seront acceptés qu'accompagnés confidentielle- 
ment pour l'Automobile-Club Bordelais des noms, prénoms véritables. Ils devront 
mentionner le nom, cube et nature (coton ou soie, dirigeable ou non dirigeable) de 
l'aérostat, ainsi que le nom et l'adresse du constructeur. Ils doivent être accompa- 
gnés d'une somme de 100 francs, remboursable aux partants. 

Ils devront être adressés à l'Automobile-Club Bordelais, 14, rue Montesquieu, 
jusqu'au 24 mai inclus. La place disponible ne permettant de gonfler que dix ballons, 
l’Automobile-Club Bordelais ne pourra accepter que dix engagements, les autres 
venant à la suite comme suppléants dans l'ordre de leur réception. 

ART. 10.— Le jury, désigné par l’Automobile-Club Bordelais, sera juge sans 
appel de toutes les contestations et décidera de tous les points non prévus par le 
présent réglement. 

ART. 11. — Les organisateurs déclinent toute responsabilité en cas d'accident 
ou de dommage de quelque nature qu'ils soient. 

Bordeaux, le 15 mai 1901. 


Le président de la Commission sportive : J. JouURNu. 
Le président de l'Automobile-Club Bordelais : D' CREUZAN. 





PARTIE NON OFFICIELLE 


LE DINER-CONFÉRENCE DE L'AËRO-CLUB. 


2 Maï 1901. 


Le dernier dîner-conférence à réuni un groupe de sociétaires parmi 
lesquels : MM. Aimé, Georges Besançon, Blanchet, Blériot, Blumenthal, 
Brisson, Caye, Chanteaud, Contour, Dubois, Ducasse, Finot, Giraud, 
Guérard, Lachambre, de La Vaulx, Maison, Mallet, Mercier, Morin, Noël, 
Peyrey, Plassard, Roze, Santos-Dumont, Sénécal, Strohl, Tatin, Zens. 

M. Camille Flammarion, invité à la réunion, prononce un discours vive- 
ment applaudi. 

Il est procédé au tirage au sort des voyageurs inscrits pour les ascen- 
sions de mai. 

Sont extraits de l’urne les noms de MM. le comte Arnold de Contades, 
François Plassard, Ernest Zens, Bowden, Finot, Maurice Vernes, plus les 
noms de deux remplaçants éventuels : MM. le comte de Frise et Girardot. 

Après le tirage au sort, M. Emmanuel Aimé fait une conférence sur les 
ressources que présente à l'aéronaute maître de son équilibre l'extrême 
divergence des courants étagés dans l'atmosphère. 

Il démontre l'impossibilité de reconnaître, dans l'état actuel de la science 
aéronautique, l'angle que forme la trajectoire d’un ballon dirigeable ou pré- 
tendu tel avec la résultante des mouvements des couches successivement 
traversées, et l'impossibilité corrélative d'apprécier sa vitesse propre au 
moyen d’un loch aérien. 
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Le conférencier, en terminant, rend hommage à Santos-Dumont, le 
seul aéronaute qui depuis 15 ans ait monté un ballon dirigeable et poursuivi 
pratiquement la solution du grand et difficile problème. 

Après une discussion relative à l'interprétation du règlement des ascen- 
sions de l'Aéro-Club, discussion à laquelle prennent part MM. Noël, le comte 
Henry de La Vaulx, Etienne Giraud, François Peyrey, Georges Caye, 
Santos-Dumont, Emmanuel Aimé et Georges Besançon, la séance est 
levée. 





PRIX DE LA DISTANCE EN 1oot. 


— Pour nous permettre de faire le relevé mensuel des ascensions et de tenir à jour 
Le tableau des distances parcourues en l'air, les aéronautes sont priés de nous adresser 
par une simp.e carte-postale les détails de leurs voyages, heure et lieu de départ et 
d'atterrissage, nom et volume du bailon, noms des passagers, altitude atteinte, 


principales observations. 





Au sujet des traversées aériennes au long cours. 


11 y a déjà quelque temps, le comte Henry de La Vaulx a fait le projet d'entre- 
prendre, en ballon, au-dessus de la Méditerranée, un voyage aéronautique qui, si 
les circonstances atmosphériques étaicnt suffisamment favorables, pourrait se 
transformer en une traversée aérienne des côtes de la France à celles de ses vastes 
territoires du nord de l'Afrique. Du moins, tout est sagement et judicieusement 
prévu pour cela, et les efforts de l'entreprise tendraient tous à amener ce résultat 
intéressant sous bien des rapports. Il est à peine utile de faire remarquer que toutes 
les causes de danger, au cours d'un pareil voyage, ont été sérieusement envisagées, 
et que, si elles re peuvent pas, toutes. être complètement écartées, elles seront du 
moins considérablement diminuées par ce fait que l’aérostat pourra facilement, et 
sans dépense ni dérangement appréciable, être surveillé et convoyé, au départ 
comme à l’arrivée, par de petits bâtiments de mer, comme les torpilleurs des 
défenses mobiles (des deux côtes et de la Corse), auxquels d'ailleurs l'aventure 
pourrait fournir un thème de courtes et intéressantes manœuvres pour une de leurs 
sorties mensuelles régulières. Au cas, possible après tout, où malgré ses déviateurs 
et ses freins hydronautiques, l’aérostat, par suite de sa vitesse trop grande, ou bien 
la nuit et pendant la brume, viendrait à étre perdu de vue par ses convoyeurs, 
n'aurait-il pas comme ressources et garanties de la sécurité de ses aéronautes, à 
un atterrissage forcé en mer, les innombrables ravires, de toutes sortes et de toutes 
dimensions, qui sillonnent toutes les parties de la Méditerranée, au large comme 
auprès des côtes, à tel point que le mot de so/ifude n'existe pas pour cette mer 
intérieure ; tandis que les s/itudes des Océans, déjà immenses, n'ont fait qu'augmen- 
ter de dimensions depuis la diminution du nombre ces ravires à voiles dont les 
routes, compliquées et allongées par jes probabilités connues des vents, sillonnaient 
les Océans d'une façon bien plus complète que les routes directes des vapeurs. 
D'ailleurs pour ce cas d’une vitesse supérieure à celle des convoyeurs, il y aurait 
une compensation très probable, c'est que la traversée durerait peu de temps, 
puisque la Méditerranée, il ne faut pas l'oublier, est une mer intérieure, dans 
laquelle la plus grande dimension que l'on puisse trouver en s'ingéniant beaucoup 
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pour ne pas passer au-dessus des continents environnants ou des îles intérieures, 
est de 3,225 kilomètres entre Valence en Espagne et Jaffa près de Jérusalem. Et 
encore, même cette dimension-là fait-elle passer maintes fois à quelques kilomètres 
seulement des iles et des côtes au large desquelles on rencontre toujours au moins 
des pêcheurs. 

La seule cause de danger vraiment sérieux qui persiste, et dans des conditions 
maiheureusement peu connues, malgré l'usage de patatonnerres spéciaux, est la 
foudre ; mais, d'une part il est facile de trouve-, en certaines saisons sur la Médi- 
terranée, des périodes sûres de trois ou quatre jours sans orage; ct, d'autre 
part, si, malgré les prévisions, le danger devenait imminent au point qu'il y aurait 
une témérité, manifeste et folle, à continuer, les acronautes pourraient « atterrir » 
en mer et attendre dans leur nacelle flottante les secours soit des convoyeurs, soit de 
l'un des innombrables navires déjà invoqués, secours qui ne pourraient mathémati- 
quement pas se faire attendre. Les brises folles ct les calmes prolongés constituent 
une éventualité qui n’est pas à craindre non plus dans cette traversée de cette mer 
intérieure. 

Alors, avec un peu de réflexion et en envisageant sous tous leurs aspects et avec 
toutes leurs conséquences, mêmes forcées, les éventualités qui peuvent logique- 
ment se produire, il est bien aisé de se rendre compte que la traversée aérienne 
de la Méditerranée n’est pas ure folie entreprise, mais une audacieuse tentative 
faite pour utiliser toutes les ressources actuelles de l'aéronautique non automobile à 
l'aide des données et des probabilités de la météorologie moderne. Cette tentative 
réussira-t-elle? L'avenir répondra; mais s'il n'y a pas #raversée, dans le sens rêvé 
de ce mot pour le succès complet de l’entreprise, il y aura toujours, ef malgré tout, un 
très intéressant Voyage aéronautique dont les résuitats seront précieux et seront 
sûrement rapportés par les aéronautes, du moins aussi sûrement que l’on peut l'être 
humainement. En tout cas, rien n'est livré au hasard, à la chance; tout est prévu. 

Il serait difficile d'en dire autant pour une traversée aérienne de l'Atlantique. 
La question est excessivement vaste et complexe; elle ne peut qu'être abordée dans 
un article de journal. Cependant, puisque le projet vient d'éclore et de tomber dans 
le domaine public, il n’est peut-être pas sans intérêt de rappeler quelques-unes des 
éventualités qui pourraient attendre les audacieux aéronautes lors de sa mise à 
exécution. Les deux Atlantiques, nord et sud (comme le reste de la terre d'ailleurs), 
sont partagés en sept zones météorologiques parallèles principales, qui oscillent un 
peu du sud au rord et inversement suivant le mouvement en déclinaison du soleil. 
La zone du centre ou zone torride, aux abords de l'Équateur, est celle des calmes 
et des orages équatoriaux; il y a longtemps que les marins lui ont donné le nom de 
pot-au-noir à cause de la couleur plutôt foncée des réflexions que leur laissaient 
tout le loisir de faire les interminables semaines de calme, ou de brises folles, sous 
-des pluies torrentielles, des orages incessants ct d'un developpement électrique tel 
que nulle part ailleurs l’on en peut voir de pareils, et que, longtemps après, les 
matelots qui revenaient de ces odieux parages, parlaient encore avec une crainte 
supersticieuse des feux St-Elme, arc voltaïques d'un genre spécial qu'ils avaient 
vus avec anxiété fo.âtrer aux pommes des mâts de leurs navires. 

Nul aérostat, serait-il automobile et par conséquent dirigeable, avec une 
vitesse propre vertigineuse, ne saurait, sans une folle témérité dont le châtiment 
serait certain, aborder ces immenses parages qui commencent, ex moyenne, Vers le 
8e degré de latitude nord, d'un bout à l’autre de l'Atlantique équatorial, pour 
s'étendre jusque vers le 6e degré sud, et où, il ne faut pas se le dissimuler, les dan- 
gers sont aussi complets qu'au pôle nord... Il ne faut donc plus en parler. La zone 
suivante, dans l'Océan Atlantique nord, est celle du Zropique ou des vents alizés de 
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nord-est : elle est trop connue pour qu’il soit nécessaire d’insister; mais son courant 
général aérien, si régulier, aurait le grave inconvénient pour un ballon, de le con- 
duire bien régulièrement dans la mauvaise zone précédente; voilà encore une 
deuxième zone par laquelle il ne faudra pas se laisser amorcer, et les alizés, en été 
s’amorçent très-nord; on les trouve pas très loin du 40° degré de latitude qui est 
précisément bien près de la latitude de New-Vork et des Açores... Ensuite se trouve 
notre zone, la zone tempérée, celle des vents variables mais avec prédominance des 
vents d'Ouest: c'est celle-là que comptent exploiter les aéronautes qui chercheront 
vraisemblablement à partir sur la branche nord de la trajectoire d'une dépression. 
Oui, mais, en consultant les plots charts mensuelles des Américains, il est facile 
de constater que beaucoup des branches nord de ces dépressions vont s engouffrer 
vers les régions glacées..., entre le Groënland et la Péninsule Scandinave. La der- 
nière zone est la zone glaciale, très peu connue, et cependant tristement célèbre 
en aéronautique depuis la disparition du malheureux Andrée. 

Tel est le rapide coup d'œil d'ensemble au point de vue météorologique, qui est 
le point de vue capital pour le succès final de cette nouvelle entreprise récemment 
projetée : ce coup d'œil est peu encourageant. 

Si, maintenant, on examine les perspectives d'un peu plus près, c’est encore 
bien pis. Bien que l'Atlantique (nord particulièrement) possède des routes assez 
nombreuses mais absolument fixes de vapeurs et des routes également ässez serrées 
de voiliers, ilest un fait certain, c’est que les so/itudes, entre ces routes, v sont 
immenses et telles qu'une embarcation en détresse peut y attendre des mois entiers 
la vue d’une voile ou d’une fumée. Les calmes ou surtout les brises folles y sont 
fréquents en été. En hiver, et aux équinoxes, les tempêtes tournantes, provoquées 
par les profondes dépressions atmosphériques sur les branches nord de leurs trajec- 
toires, y sont terribles. Dans ces conditions, on peut se demander avec quelque 
inquiétude quel serait le sort des aéronautes dans Îc cas d’un atterrissage forcé en 
mer; cas toujours à prévoir et tellement bien prévu, que, dés le début, il est ques- 
tion d'emporter une petite embarcation à pétrole. Quel pourait bien être le rayon 
d'action de cette embarcation, en admettant même que l'état de la mer lui per- 
mette d'avancer ou seulement de flotter? Ce rayon d'action lui permettrait-il 
d'atteindre non pas une côte, mais un passage fréquenté, toujours en supposant des 
circonstances de temps favorables ? Et puis l'opération du lancement ou de la mise 
à l’eau de cette embarcation n'apparaît pas comme une opération simple et devant 
facilement réussir; car enfin aussi légère qu'elle puisse devoir être, une embarca- 
tion à pétrole, pour dix personnes et quelques provisions sommaires, sera forcément 
un poids important et d’une manœuvre par conséquent délicate. Si grandes qu’ils 
aient pu se représenter les difficultés de leur entreprise, il est permis de laisser 
entrevoir à leurs auteurs qu'elles sont encore plus grandes, et que, pour tout dire, 
ce n’est que par une chance sur cent qu'ils pourraient réussir. Et ils ne peuvent même 
pas songer à se faire convoyer.…. 

De ce que près de 2,000 kilomètres ont été franchis par un ballon de 3,000 
mètres cubes en quelques heures, il ne faut pas trop vite se lancer dans des entre- 
prises plus que téméraires et par lesquelles, en cas non pas d'insuccès mais de catas- 
trophe, l'avenir de l'aéronautique pourrait être ralenti au lieu de continuer le bel 
essor qu'ont su lui imprimer depuis peu de temps les brillants succès des membres 

e l’Aéro-Club de France sans qu'un seul accident se soit produit. 

La traversée de la Méditerrannée représente une moyenne de 1,000 kilomètres à 
Parcourir, environ la moitié du record de Paris-Russie ; c'est donc faisable puisque 
cela a déjà été fait. I n'y aura de nouveau que lä mer et les conditions atmosphe- 
riques spéciales ; mais la situation et la configuration exceptionnelles de cette mer 
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intérieure se prêtent merveilleusement à l’aventure et aux études d'aéronautique 
maritime, d'où peuvent découler des résultats appréciables, sans parler de ceux qui 
seront acquis à d’autres points de vue. 

La traversée de l'Atlantique représente un parcours d'environ 6,000 kilomètres, 
ce qui n'a encore jamais été fait, et ce qui serait tenté par conséquent pour la 
première fois dans des conditions particulièrement aventureuses et dangereuses. 

Au surplus, la simple, mais attentive et réfléchie contemplation de la mappe- 
monde et des cartes géographiques et météorologiques vaut mieux que de longues 
dissertations, et est éminemment suggestive pour apprécier à sa juste valeur la 
comparaison entre les deux projets de la Méditerranée et de l'Atlantique. 

Si le projet de la Méditerranée réussit pleinement, comme il est logique et 
permis de l’espérer, il serait plus intéressant de voir les aéronautes porter ensuite 
leurs espérances et leurs efforts vers des voyages difficiles ais non impossibles, et 

surtout laissant entrevoir des résultats précieux comme une traversée de l'Afrique 
ou de l’Asie. 

Quoiqu'il en soit, l’éclosion de ces audacieux projets est un honneur pour les 
aéronautes français, et en même temps un bon présage pour leur sport et pour cette 


science si passionnément attirante de l’Aéronautique. 
Henri TAPISSIER, 


Lieutenant de vaisseau. 


3,000 KILOMÈTRES EN BALLON 


Sous ce titre, M. Maurice Farman publie son second ouvrage sur l’aéro- 
nautique. C'est le récit vécu d'une dizaine d’ascensions très remarquables 
au double point de vue pittoresque et scientifique. L'aérostation et la météo- 
rologie sont sœurs Jumelles et inséparables : on le voit à la lecture du livre 
de M. Maurice Farman, écrit surtout pour la vulgarisation des sciences de 
l'air. Pour permettre de l’apprécier, nous en détachons le récit de deux 
voyages aériens de M. Maurice Farman. 


VINGT-SIX HEURES ET DEMIE EN BALLON. 


Désireux de réunir les meilleures conditions pour pouvoir rester le plus long- 
temps possible dans les airs, j'avais étudié à l'avance le matériel et étais arrivé au 
poids total de cinq cent deux kilogrammes pour un volume de 1853 mètres cubes. 

Notre force ascensionnelle devait donc être de 1,850 X 0,650 — 1,202 kilogram- 
mes, moins le matériel, les voyageurs et les accessoires, tels que : appareils, sacs de 
lest, etc., en tout 670 kilogrammes, soit de: 532 liloetinies. 

Chose rare, le pesage au départ est venu confirmer, à quelques kilogrammes 
prés, ce chiffre théorique. 

Nous étions donc certains de faire un très beau voyage... si nous voulions avoir 
la patience d'attendre un vent favorable. 

Le 1° décembre, je fais transporter notre ballon à l'usine à gaz du Landy pour 
ètre prêt à gonfler à la première éclaircie. 

Le 8 décembre, le vent est bon, il ne pleut pas, et lesnouvelles des observatoires 
annoncent un vent d'entre Ouest et Nord pour le soir. 

On procède au gonflement du ballon. Nous sommes tous à l'usine, Georges 
Besançon, Hermite, Surcouf, etc.,sans compter tous nos amis. 
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Je regarde le temps avec inquiétude, encore une fois le vent retourne au Sud. Je 
ne puis vraiment partir; c'est le Pas-de-Calais ou la mer du Nord. 

Pour la centième fois je cours au téléphone et demande la Tour Saint-Jacques. 

Un observateur me déclare avec calme que le vent est au Sud, contrairement à 
toutes espèces de prévisions, mais qu'il ne peut rien y faire. 

C'est jouer de malheur; le départ est donc remis pour la quatrième fois. 

Le dimanche 9 décembre, le vent de terre est encore Sud, mais à mille mètres 
au plus, les nuages viennent tout tranquillement du Nord-Ouest. Je ne veux plus 
consulter personne de peur d’avoir encore des avis défavorables et suis décidé à 
païtir, pensant que durant les deux heures de jour je verrai bien où je vais. 

A2 h. 50, nous quittons doucement le sol, mon frère Dick et moi, après la 
manœuvre habituelle, aisée à effectuer lorsque le vent est faible. 

Saint-Denis, la vue de la basilique avec ses cours intérieures, que nous travet- 
sons centralement, ressemble à s'y méprendre à une prison. 
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C'est le seul point qui, au départ, nous ait guidé un tant soit peu. Notre direc- 
tion est donc Nord avec quelques degrés Est. 

Cela ne fait pas du tout mon affaire et je veux aller chercher plus haut le cou- 
rant que j'ai observé du sol et qui doit me mener au Sud-Est. 

Il me semble effectivement qu'à mesure que notre aérostat s'élève, le vent 
tourne. 

Avec l'humidité et la condensation du soir, cela nous coûte plus de cent kilos de 
lest. 

À 750 mètres, le ciel s'opalise et la terre lentement sombre dans un voile blan- 
châtre, nous procurant une sensation indéfinissable qui doit ressembler, autant que 
l’on peut se l’imaginer, à celle que l’on ressentirait en quittant notre planète, 
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Et réellement ne montons-nous pas vers un autre monde, l'air qui nous entoure 
s'illumine de plus en plus; sa clarté augmente, et tout à coup les vapeurs laiteuses 
qui nous enveloppaient font place à l'atmosphère la plus limpide. 

Le soleil couchant éclaire cette mer des tons les plus admirables, faisant ressortir 
les moindres ondulations. 

L’'astre du jour déclinant lentement, paraît regretter son empire et lance dars 
le ciel ses rayons les plus puissants. 

Maintenant, une tache rougeûtre, grandissante, nous indique seule sa place. 

A mesure que l'obscurité augmente, le ciel devient absolument vert foncé, 
excepté à l’occident où la tache rouge, monstre apocalyptique, s’est transformée en 
un immense cône de lumière, semblable à quelque prodigieux incendie allumé dans 
le fond des cieux, qui longtemps après le déclin du crépuscule brille d'une phospho- 
rescence étrange. 


Bars-Aube, 
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Comme pour être encore plus inexplicable, ce phènomène disparut on peut 
presque dire instantanément. 

Les roulements ininterrompus de train me rappellent que nous flottons toujours 
au-dessus de la terre. Je n’en ai même jamais entendu un aussi grand nombre à la 
fois, probablement parce que c’est l'heure où les départs et les arrivées sont les plus 
fréquents surtout au-dessus de l'inextricable réseau du Nord. 

Nous ne devons d'ailleurs pas être loin de Paris, si nous estimons notre vitesse 
d'après des bruits fixes, tels qu’une sonnerie de clairons que nous entendons long- 
temps. : 

Les milliers de feuilles-questionnaires que j'ai jeté par-dessus bord, m'ont appris, 
au retour, qu'effectivement nous étions un peu au nord de Meaux, à 6 heures dusoir, 
à 60 kilomètres de Paris. 

L'air est remarquablement chaud pour la saison. Le thermomètre marque 6° cen- 
tigrades à 1150 mètres. 

Nous ne pouvons arriver à nous identifier et à savoir si, oui ou non, les nuages 
au-dessus desquels nous flottons sont bien ceux que nous avions observés du sol, se 
dirigeant vers le Sud-Est. 

Nous nous livrons à toutes sortes de calculs bien inutiles, si une trouée de 
lumières perçant la brume, une ville, n'était venue nous rassurer complétement. 

Cette ville située d'abord à notre orient est lentement remontée vers le Nord, 
par rapport à nous. Ilest donc absolument évident que nous allons dans l'Est, avec 
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une inclinaison vers le Sud. Nous voiià tranquilles pour la longue nuit de quatorze 
heures qui commence, pendant laquelle nous allons pouvoir naviguer sans penser 
continuellement à la mer, sans subir l'hallucination des phares que l’on croit voir 
de tous les côtés, si on a l’idée d'être près des côtes. 

D'ailleurs les nuages qui paraissent aller dans l'Ouest-Nord-Ouest, parce qu'ils 
vont moins vite que nous, sont là pour nous avertir que notre direction reste cons- 
tante. 

Le ciel est tellement limpide que de nombreuses nébuleuses et amas d'étoiles 
sont nettement visibles, surtout du côté de la constellation de la Chèvre, sans 
parler du ruban argenté de la Voie lactée. 








La vapeur d’eau invisible se transforme en brumes.… 


Des étoiles filantes glissant silencieusement dans l'atmosphère du Nord-Ouest, 
qu'elles illuminent une seconde, nous rappellent que le mouvement existe encore, et 
nous font penser que nous nous déplacons sur la terre qui tourne sur elle-même en 
vingt-quatre heures, parcourt trente kilomètres à la seconde autour du soleil, sans 
parler de la course folle de tout notre système, se précipitant dans l'infini. 

C'est certainement le moment le plus délicieux, le plus extra-terrestre de notre 
voyage, car la lune, en se levant, a accompagné la formation de nuages élevés, 
qui sont venus rompre l'harmonie des choses. 

Notre ballon tend à descendre, doucement et tout à coup, du côté opposé à 
notre satellite, se dessine une auréole énorme, un halo immense blanchâtre, formant 
un cercle presque complet, d'un diamètre que nous estimons à plus de 45°. En son 
centre nous cherchons vainement l’ombre de notre nacelle, mais aucun phénomène 
de la sorte ne se révèle. 

Nous sommes évidemment en présence d’un spectacle très rare, car cela ne peut 
être un halo qui, pour se former, exige la présence de paillettes ou de cristaux de 
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glace, et actuellement, le thermomètre marque 5° au-dessus de zéro, dans un milieu 
très humide et nullement glacé. 

Autant que je puis en juger, le vent au-dessus de nous doit être hul, car la sur- 
face de la mer des nuages est unie ou à peu de chose pres, ressemblant à s'y mépren- 
dre à un désert de neige s'étendant indéfiniment de tous les côtés. 

Sans jeter un gramme de lest, notre ballon, attiré par les inexorables lois de la 
pesanteur, continue sa descente. Nous sommes décidés à pénétrer dans la masse de 
brouillards, notre aérostat suintant l'humidité, ne craignant aucune condensation 
brutale. 

À 11 heures, une bouffée de vent relatif nous apprend, suivant nos prévisions, 
que nous passons d’un courant dans un autre moins rapide. 








L’Escale 


A l'altitude de 900 mètres, l'air blanchit, la lune se voile et nous noûs retrouvons 
plongés dans une buée blanche, laiteuse. Le thermomètre descend à 3° centigrades 
au lieu de monter. 

Une demi-heure après, nous sortons des vapeurs et la terre se dessine à nos pieds. 
Le biromètre marque 330 mètres, ce qui fait que notre vitesse de descente par 
seconde a été de vingt centimètres seulement. 

Le sol est très boisé et nous remarquons que près de terre le vent est plus rapide 
que dans les nuages. Sa direction est Sud-Ouest-Nord-Est. 

Au-dessous de nous un village féte la Saint-Nicolas. 

Nous en profitons pour jeter des feuilles questionnaires et crier ün sonore : 

« Quel département » — « Aube » 

Enfin, nous savons où nous sommes et laissons le ballon faire ce qu'il voudra. 

On dirait qu'il ne peut se résoudre à se poser sur ses cordes, chaque fois qu’il 
tend à se séparer du nuage, l'air inférieur plus sec le renvoie dans la brume. 
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En prévision d'une deuxième nuit à passer, nous cherchons à dormir un peu à 
tour de rôle, mais la nacelle est si petite que nous n’y arrivons guère. 

À 7 heures et demie du matin, nous ne sommes plus qu'à 400 mètres à la base 
inférieure du brouillard d'où il tombe une pluie fine et très froide. 

Il est évident que les nuages se sont formés en masse énorme, tellement l'opacité 
du ciel est grande ; d'aucun côté on ne peut dire où se trouve le soleil. 

En regardant, le sol je ferme à moitié les yeux ct, soit effet de lumière diffuse, 
soit fatigue, il me semble, mais d’une façon absolue, que la terre se déplace avec ses 
champs, ses rivières, ses canaux, ses villages, ses bois, ses routes, comme dans un 
cinématographe et que c'est nous qui sommes immobiles. 

Tantôt les paysans nous apercçoivent et ne manquent pas de nous interpeller : 

« Descendez-vous ? » 

« Prenez garde à la rivière. » 

« …. Y vont tomber dans le bois! » 

Notre mouvement de descente vient pourtant de s'arrêter. C'est le soleil qui, 
bien qu'invisible, agit sur le gaz de notre ballon. 

À 430 mètres, la terre disparait. 

Nous entendons toujours les paysans qui causent entre eux, sans nous voir main- 
tenant, et certes sans se douter qu'il puisse exister des indiscrets qui entendent leurs 
conversations. 

Notre altitude augmentant, les seuls bruits qui nous atteignent sont les aboie- 
ments de chiens, le chant du coget le sifflet des locomotives. 

La température descend. À 900 mètres il y a+ 2° centigrades environ. Nous 
sortons de la première couche de vapeurs, puis, à 1400 mètres, d’une deuxième au- 
dessus de laquelle le soleil brille dans un ciel nuageux. Le même phénoméne se 
montre au lever de la lune, cercle lumineux inexplicable, sans aucune auréo'e 
des aéronautes ! 

Le ciel se couvre rapidement d’une troisième couche de nimbus qui ne tarde pas 
à cacher complètement le soleil. 

Nous flottons au milieu de nuages en quantité extraordinaire, et chose encore 
plus rare, on peut dire presque absolument immobiles. 

À notre altitude maximum de 3,000 mètres, c'est à peine s’il gèle, théoriquement 
il devrait y avoir entre 100 et 15° au-dessous de zéro. 

Cependant le gaz se condense, et nous redescendons jusqu’au sol après avoir 
retraversé la même série de vapeurs, de plus en plus humides à mesure que rous 
approchons du sol. 

Le guiderope touche, délestant automatiquement le ballon qui se pose sur ses 
cordes sans les traîner. 

Un très faible zéphyr venant du Sud-Est sur une épaisseur de cinquante mètres 
au plus fait décrire un demi-cercle au guiderope. Nous reviendrions sur nos pas. 
s’il y avait du vent! 

Une légère bruine trempe le ballon, la nacelle finit par se poser sans aucune 
secousse, immobile ; au-dessus, notre aérostat se tient droit sur le cercle comme dans 
un endroit clos. 

Le pays n'est pas très habité et ce n’est qu'au bout de près d'un quart d'heure 
que deux cantonniers viennent vers nous et nous apprennent que nous sommes dans 
la Haute-Marne, à douze kilomètres de Chaumont. 

Nous ne voulons pas encore quitter notre nacelle, ayant pas mal de lest, mais 
simplement envoyer quelques dépèches. 

Nous nous débarrassons également de l’ancre et de sa corde et nous voilà 
repartis dans les nuages, à 500 mètres d'altitude. 
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Pendant quatre heures, sans rien voir, nous errons dans les brumes ; cependant 
la nuit est complètement tombée et l'humidité qu' se dépose nous engage à atterrir 
après vingt-six heures et demie de voyage. 

Heureusement que le vent était à peu près nul, sinon une descente dans cette 
région montagneuse du plateau de Langres aurait été extrêmement difficile, attendu 
qu'il est matériellement impossible, même à cinquante mètres du sol, de reconnaître 
un pré d’un bois ou d'un ravin, le tout se confondant, par un ciel couvert, comme 
une masse sombre uniforme. 

Je tire la corde du clapet de déchirure à tout hasard et tombe dans un champ 
abominablement boueux, par une nuit noire. 

Nous nous résignons à laisser le ballon là ct partons à la recherche d'un village. 
Le silence est presque aussi absolu 
qu'à 3,000 mètres de hauteur et 
aucune lumière n'est visible. 

Après deux kilomètres dans les 
champs, nous trouvons une route 
vicinale qui nous mène au village 
de Crenay, éloigné de trois autres 
kilomètres. 

Je frappe à la première porte 
que je rencontre : 

« Entrez », me répond une voix 

d'homme. 
J'ouvre et vois mon cantonnier fai- 
sant du filet devant un feu de bois, 
aussi étonné certes que moi de me 
revoir. 

Ainsi, pendant ce deuxième séjour 
de quatre heures dans les airs, nous 
n'avions pas bougé et le hasard a 
voulu, bien qu'il n'y ait certes pas 
une chance sur dix millions, que 
nous frappions à la chaumière du 
même cantonnier qui avait porté 
nos dépêches. 

Notre ancre et sa corde était 





encore là, au milieu des morceaux 
de lard qui séchaient suspendus 
un peu partout. 

Le village est bientôt tout en émoi, et nous partons à la recherche de notre 
aérostat, pas bien fixés où il pouvait être. 

Une grosse voiture nous accompagne avec trois gars qui nous ont aidé de leur 
mieux dans le pliage du matériel, travail désagréable et fatiguant au possible, sur- 
tout dans la nuit au milieu de-la boue. 


Un coup de vent à l'atterrissage 


Pendant no're retour à Chaumont, un des paysans me raconte que depuis 1870 
on n’a pas vu de ballon, mais que maintenant on est bien plus instruit et que l'on 
ne ferait certes plus comme à cette époque où quelques mobiles ont tiré sur celui qui 
était venu de Paris, ne sachant ce que c'était. 

Après trois heures de route nous atteignons la ville, à deux heures du matin, 
complètement à bout de force, mais ravis de notre traversée aérienne qui s’est 
effectuée dans des conditions atmosphériques tellement rares, et convaincus, con- 
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trairement à ce que prétendent les personnes qui n'ont jamais fait d'aérostation, que 
les voyages en ballon peuvent se suivre mais ne se ressemblent jamais et qu'ils sont 
toujours féconds en enseignements et en spectacles nouveaux. 


DE PARIS A LA BAIE DE LA SOMME. 


Partis de l'usine à gaz du Landy, le 28 avril, à 5 h. 15 m. du soir, ayec l'espoir 
de passer au moins vingt heures dans les airs, nous avons été forcés d’atterrir à 
2 heures du matin, après un peu moins de neuf heures de voyage, en vue des côtes. 
Quelques instants avant notre départ le vent soufflait du Sud- Quest, et tout 
pouvait indiquer un vent probable de l'Ouest 
ou même du Nord-Ouest pour la nuit. C'était 
même l'avis « officiel » du Bureau Central. 
À peine le lâchez-tout est-il prononcé, 
que je remarque que nous filons presque 





























parallèlement à la grande route qui va de 
Paris à Saint-Denis, c'est-à-dire au Nord 
avec un ou deux degrés Est. 

La basilique de cette ville avec ses cours 
intérieures ressemble décidément, comme je 
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s 5 En quittant Saint-Denis, nous suivons la 
ligne du Nord que nous franchissons une 
première fois avant la forêt de Chantilly et 
une deuxième fois au-dessus de Ja même 
forêt. 
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Nous remarquons que le vent est très fai- 
ble, même à sept cents et mille mètres d’al- 
titude. Le thermomètre indique, par contre, 
une rapide diminution de la température à 
mesure qne nous nous élevons. 

Peu avant sept heures, nous distinguons un 
ballon qui se perd dans le couchant et un 
deuxième en plein Nord. 

Ils ne tardent pas d'ailleurs à descendre, 
n'étant probablement pas équipés pour passer la nuit. 

Un train express, c'est-à-dire ne s'arrêtant pas aux petites stations, file dans le 
même sens que nous. 

Nous estimons que nous mettons quatre fois autant de temps que lui pour par- 
courir la même distance. Notre vitesse doit donc être tout au plus « de quinze à vingt 
kilomètres à |’ heure. 











La forêt de Chantilly se déroule maintenant à nos pieds; le soleil se couche 
derrière d'épais nuages posés sur l'horizon, lançant ses rayons d'or au-dessus des 
masses nuageuses dans l’azur du ciel, semblables à quelque formidable comète dont 
la tête serait invisible. 

Une longue sonnerie de cors, probablement une chasse, monte doucement 
jusqu'à nous, atténuée par la distance. 

Subissant la condensation du soir, notre ballon nous ramène vers le sol, si près 
même qu'une bande de gamins débouchant d’un village s'élancent à notre 
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poursuite; quelques poignées de lest nous équilibrent et même nous font 
remonter jusqu'à environ quinze cents mètres. 

L'aspect du crépuscule est déja complètement changé : les tons sont devenus 
plus crus, les nuages sont moins noirs mais enva- 
hissent tout l'occident; ils se sont déchirés et pren- |FT= FE D Da | 
nent les formes les plus bizarres, semblables, les _. Ce eee 
uns à des levriers en course, les autres à des chats |) 
roulés en boule dans l'attitude du plus profond 
sommeil. 








La lune se distingue au travers d’épais cirrus, se 
dirigeant vers le nord-ouest. Ce courant est pro- 
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nous nous rapprochons de cette ville. 

Nous décidons d'essayer de trouver plus haut un vent différent. 

Au-dessus de deux mille mètres, le froid devient très intense, le thermomètre 
oscillant entre cinq et neuf degrès au-dessous de zéro. 

Des brumes Aumides(/)nous entourent masquantle sol. L'atmosphèreest traversée 
par des courants divers qui rendent l'équilibre du ballon très instable malgré tous 
nos efforts pour arriver à nous maintenir à notre altitude maxima. Le « statoscope » 
de Richard, que M. Juchmès avait bien voulu nous confier, est pourtant d'une 
sensibilité merveilleuse révélant instantanément la moindre oscillation du ballon. 





Paris (17e) : Les Epinettes 


Nous sommes ramenés encore une fois au sol où nous apprenons par des paysans 
que nous sommes au-dessus de l'Oise, sur la limite du département de la Somme. 
Notre direction a donc été la même, nous laissons cependant notre ballon repiquer 
une tête dans l'espoir de rencontrer plus haut encore un courant différent. 
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A trois mille mètres environ, nous dominons les quelques brumes qui restent 
éparses dans l'atmosphère. 

Le froid devient génant, surtout lorsque nous recevons des bouffées de vent 
relatif qui nous glacent complétement. 





Dégonflement par temps calme 


Ces bouffées de vent viennent de l'Est, et nous font craindre que, contrairement 
à ce que nous espérions, la direction du vent ne devienne complétement défavo: 
rabl!e à 

Nous identifions Villers-Bocage, au-dessus d'Amiens, en même temps que notre 
ballon, déci lément inéquilibrable, se pose sur ses cordes. 

Notre vitesse croît, et malgré la résistance du guiderope, traînant au moins sur 
trente mètres, nous marchons à trente ou trente-cinq kilomètres à l'heure... vers 
l'Ouest-Nord-Ouest malheureusement. 

En.frottant sur les toits des fermes, notre guiderope fait un vacarme épouvan- 
table, agrémenté du concert de tous les animaux de basse-cour, chiens, cogs, 
canards, oies, etc., etc. 

Les paysans réveillés dans ces circonstances doivent certainement croire à la 
visite de revenarts mystérieux, car ils peuvent bien constater les dégâts, mais 
sans trouver, et pour cause, la moindre trace de pas où d'effraction. 

Une ville se distingue à l'Ouest, puis un peu plus tard, un phare nous apprend 
que définitivement il faut atterrir, à notre grand regret surtout, vu nos deux eents 
kilogrammes de lest. 

Notre ballon se pose sur un re labouré sans subir aucun traînage, l'air au 


sol étant absolument stagnant, tandis que cent mètres plus haut il se déplaçait au 
moins à dix lieués à l'heure. 
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Nous nous rendons à la ferme la plus proche, où nous sommes forcés de frapper 
pendant dix bonnes minutes avant que le prapriétaire ne se déeide à nous indiquer 
le chemin pour atteindre Abbeville, 
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Après le dégonflement 


Là nous trouvons tout ce qu'il faut pour ramener notre matériel qui, entre 
parenthèse, a mis huit jours en grande vitesse pour revenir à Paris! 
Notre distance à vol d'oiseau a donc été de cent quarante kilomètres environ. 


Maurice FARMAN. 


Petfectionnements appottés aux aétostats ditigeable« 


Lorsqu'on considère les aérostats allongés existants, celui du comte 
Zeppelin, par exemple, constitué par une armature cylindro-conique remplie 
d'un certain nombre de ballons sphériques, on est frappé de la dimension 
minuscule des gouvernails appliqués à la direction de pareils géants. Rien 
ne semble plus naturel que d’imiter pour l'aéronautique les organes qui ser- 
vent à la navigation. Mais on semble avoir perdu de vue la différence entre 
la mobilité de l'air fugitif, qui ne peut offrir au gouvernail qu'un appui insi- 
gnifiant, et la masse compacte de l’eau sur laquelle le navigateur donne au 
navire la direction qu'il veut. 

Cette considération m'amène à proposer une modification importante 
dans la construction de l'aérostat dirigeable 
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Celui du comte Zeppelin, ayant, par exemple, le vent en poupe,ne peut 
se retourner contre le courant, car son gouvernail ne peut produire qu'une 
déviation insignifiante quelle que soit la puissance du moteur. 

Mon aérostat, au contraire, représente un système qui est caractérisé 
par ces deux mots « tronçons brisés ». 

Ce système fait de l'aérostat un immense gouvernail, ayant son point 
d'appui effectif sur l'air en raison de sa surface et dirigeant lui-même le mo- 














F1G, 1. — Vue schématique, en plan, de l'aérostat à tronçons brisés. 


teur ou plutôt les moteurs, car il y en a un pour chaque tronçon. Dans ces 
conditions le mouvement devient forcément circulaire ou, au besoin, mi- 
circulaire. 

L’arrière-train de l’aérostat joue le rôle de voile en ce sens que l’action 
du vent sur l'arrière facilite l'action des hélices à l'avant, quelle que soit la 
direction du vent. 

Le principe de mon système réside principalement dans la position rela- 
tive des deux parties du ballon placées obliquement, l'une par rapport à 
l'autre grâce à une armature métallique rigide (en aluminium, de préférence). 

La forme et l'emplacement que je donne d’ailleurs au gouvernail pro- 
prement dit sont la conséquence naturelle de la forme de l'aéronef. 

Ce gouvernail n'agit pas comme dans les autres ballons dirigeables ; 
mais, au contraire, il agit dans le sens de l'orientation voulue, en élargissant 
ou rétrécissant le mouvement circulaire, sans aucune déperdition de force. 

La figure 1 est une vue schématique, en plan, de mon aérostat avec ses 
deux tronçons à et creliés par une armature en aluminium & et son gouver- 
nail g. 

La figure 2 représente également mon système avec un dispositif difté- 
rent, mais toujours basé sur le même principe fondamental des « tronçons 
brisés ». J'obtiens ce dispositif en partant de l’aéronef Zeppelin. Pour cela, 
il suffit de couper par le milieu l'armature métallique de cet aéroaef, de dis- 
poser obliquement l’un par rapport à l’autre les deux tronçons ainsi obtenus 


b et c et de placer les ballons isolés 4 dans chacune de ces deux parties mé- 
talliques. 
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La question de forme et d'emplacement du gouvernail est également 
d'un grand intérêt dans ce nouveau dispositif. Le gouvernail proprement dit 
g est monté à l'avant et présente la forme d’une flèche triangulaire. 

On peut également combiner avec mon système une voile placée au 
coude formé par les deux tronçons. L'action de cette voile combinée avec 
l'action des hélices fera faire un demi-tour à l’aérostat au lieu d'un cercle 
complet ou lui permettra, si l’on veut, de décrire des quarts de cercle et de 
voyager en zig-zag à la facon des voiliers sur la mer. 

Pour pouvoir construire un ballon de moindres dimensions que celui du 








F1G. 2. — Deuxième dispositif des « tronçons brisés ». 


comte Zeppelin, je me réserve de remplacer l'aluminium par le bambou et 
d'obtenir ainsi une armature beaucoup plus légère. 

En résumé, mon aérostat dirigeable composé de deux tronçons est carac- 
térisé par la disposition de ces tronçons bout à bout et obliquement l’un par 
rapport à l'autre dans une armature métallique rigide. Je compte pouvoir 
donner prochainement une idée de mon système en construisant un modèle 
de démonstration. 

BALDENSPERGER. 


À travers les Sociétés Aéronautiques 


La Société française de navigation aérienne a reçu le 23 mai communication 
d’une lettre du ministre des finances l'avertissant que, dans sa séance du 11 mai, le 
Conseil d'Etat a reconnu qu’elle a des droits spéciaux pour recevoir un émolument 
de 10,c00 francs sur les fonds Giffard, réclamé en sa faveur avec l’assentiment du 
minis.re de l'instruction publique. Mais cette résolution ne peut avoir d'effet tant 
que ladite Société ne sera pas reconnue d'utilité publique. Cette situation est 
signalée par le ministre des finances à son collègue de l'instruction pitlqu;:, afin 
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que ce dernier renouvelle une demande de reconnaissance, uniquement écartée parce 
que la Société française ne possédait pas à son actif une somme de 10,000 francsen 
espèces. 

Grâce à l'entente et à la bienveillance de deux membres du cabinet, la Société 
française va bientôt être reconnue apte à recueillir un legs de 100,000 francs con- 
senti en sa faveur par Eugène Farcot, un de ses anciens trésoriers. Cet ingénieur 
est auteur de découvertes en horlogerie qui lui permirent d'acquérir une grande 
fortune. Il fut un des aéronautes du siège; son ballon, le Zours-Planc, fut le premier 
qui descendit en dehors des frontières de la France. On lui avait donné le nom du 
célèbre orateur parce qu'il portait une proclamation que Louis Blanc adressait au 
peuple anglais pour exciter les sympathies en faveur de la France. 


ACADÉMIE D'AÉROSTATION MÉTÉOROLOGIQUE DE FRANCE. — Le bureau est 
composé pour 1901 de la façon suivante : : 

MM. Louet, président; Mangin et Brissonnet, vice-présidents; Cornillier, 
secrétaire général; J. Balzon, secrétaire-adjoint; Boisdin, trésorier; Mutin- 
Godard, archiviste ; Porlié, assesseur; Turbiaux, censeur. 


AÉRONAUTIQUE-CLUB DE FRANCE. — Comité de direction pour 1901 : Président : 
E.-J. Saunière, architecte ; vice-président : P. Bordé, ingénieur-opticien; direc- 
teur : E. Piétri, aéronaute; directeur adjoint : V. Lachambre, aéronaute ; trésorier 
général : À. Guillard. architecte; trésorier-adjoint : Ravaïine, professeur à l'Asso- 
ciation française de la Jeunesse; secrétaire général : F. Brett, électricien ; secré- 
taire-adjoint : Hubert, mécanicien. 

Section de Lyon. — Président : P. Peronnet; vice-président : A. Sibeud ; direc- 
teur : E. Perret; trésorier : C. Bayle;; secrétaire : Ch. Damé. 


AËRO-CLUB SuISSE.— Le 31 mars a eu lieu, à Berne, l'assemblée constitutive de 
l'Aéro-Club Suisse (Schweiz Aeroclub). L'assemblée a voté les statuts et a nommé 
un comité de sept membres. M. le colonel Schæck, qui avait pris l'initiative de la 
création de la Société, a été élu président à l'unanimité. L'Aéro-Club se propose, 
comme les sociétés analogues à l'étranger, de développer le goût de l’aérostation 
en Suisse et d'organiser des ascensions scientifiques et sportives. Le nombre des 
membres actifs est actuellement de 70; grâce aux souscriptions recueillies, la for- 
tune de la Société atteint 4,000 francs et permettra, lorsque la somme nécessaire 
aura été recuellie, l'acquisition d’un ballon de 1,250 à 1,500 métres cubes. La 
Société suisse d'aérostation, qui a été créée l'année dernière, sous la présidence de 
M. Barbey (Lausanne), a décidé de fusionner avec l'Aéro-Club Suisse. Toutes les 
régions de la Suisse sont représentées dans la Société. 


INFORMATIONS 


NÉCROLOGIE.— Le samedi 6 avril, à l’hospice de Lariboisière, a eu lieu le convoi 
de M. Leblanc, président honoraire de l’Académie d’aérostation météorologique 
de France, membre de la Société française de navigation aérienne. 

Leblanc pendant sa longue carrière avait rendu detrés-grands services à l’aéros- 
tation par ses études approfondies et ses recherches constantes. Il était arrivé à 
grouper quantité d’ouvrages intéressants sur l'aéronautique. Travailleur infatigable, 
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bibliothécaire habile, se dévouant sans cesse pour ses amis, il fût intime de tous 
ceux qui le connurent. Il laissent en partant bien des regrets. 

Parmi les assistants, citons au hasard de la plume, des collègues bien connus 
dans le monde aéronautique, MM. Louet, président de l’Académie d’aérostation. 


Porlié, Rouland, Cassé, etc. 
VRAI 


LE CONCOURS DE BALLONS DE BORDEAUX. — La coupz Lebaudy. — Les engage- 
ments. — L'Automobile-Club bordel 11s organise avec le patronage de l'Aéro-Club de 
France, une épreuve internationale d'aérostation qui prendra le nom de coupe Ko- 
bert Lebaudy et sera disputée à Bordeaux, le dimanche 2 juin 19017. 

Cette coupe se courra sur la plus grande distarce parcourue d'une seule traite, 
mesurée par une ligne droite. 

Toutefois, si le jury estime que le vent puisse porter dangereusement les ballons 
vers la mer, un point fixe sera désigné et le vainqueur sera le concurrent qui aura 
atterri le plus près de ce point. 

Les membres de l'Aéro-Club de France, des Sociétés étrangères qui lui sont af- 
filiées et de l'Automobile-Club bordelais, sont seuls admis à s'engager, 

Tous les systèmes d'aérostats sont admis. 

L: premier prix (coupe offerte par M. Ro5ert Lebaudy, vice-président de l'Aëé- 
ro-Club), consistera en un ballonde soie de 1.099 mètres, neuf (avec ses accessoires), 
d’une valeur de 6.090 francs. Cette coupe deviendra la propriété définitive du vain- 
queur. 

Les autres prix seront : 2€ prix, 1.000 fr. ; 3° prix, 609 fr. ; 4° prix, 400 fr.; 5° prix, 
300 fr. ; 6° prix, 200 fr. 

Voici la liste des concurrents engagés jusqu à ce jour : 

1. Etienne Giraud, Paris, ballon Rolla IV, 700 m. 3. 

2, Georges de Castillon de Saint-Victor, Paris, ballon Æros, 2.000 m. 3. 

3. Alfred Duprat, Bordeaux, ballon Ma Folie, 800 m. 3. 

4. Georges Juchmèës, Paris, balion Ouo-Vadrs, 2.000 m. 3. 


5. François Peyrey, Paris, ballon Aéro-Club1]1, 1.200 m. 3. 
9. À. Nicolleau, Paris, ballon Centaure, 1.600 m. 3. 
7. Jacques Balsan, Paris, ballon Saint-Lours, 2.500 m. 3. 
; FÉES 
NOUVEL AÉROPLANE. — Nous reproduisons — sans commentaires — la des- 


cription suivante parue sous ce titre dans la Xevue Scientifique. & M. Kretz, de 
Vienne, vient de construire un aéroplane de la forme d’un bateau-traineau, à 
coque jumelée, munie d'une proue longue et effilée, garnie en dessous de deux 
patins pour permettre à l'appareil de se déplacer sur la glace ou la neige durcie. 
Deux hélices en toile à voile sont mises en mouvement dans des sens opposés par le 
moteur. Elles entrainent l'appareil en avant avec une grande vitesse. La voilure 
de l'aéroplane, qui est rattachée au bateau-traineau, est disposée en gradins de 
façon que, pendant le déplacement en direction horizontale de l’aviateur, chaque 
étage de voiles rencontre une colonne d'air tranquille. Deux forts gouvernails, l'un 
horizontai, l'autre vertical, servent pendant la période du vol. 

Ainsi s'opère l'ascension de l’aéroplane quittant la surface de l'eau : aussitôt 
que le moteur commence à fonctionner, les ailes de l'hélice taraudent la couche 
d'air et, sous leur influence active, l’'embarcation se déplace et chemine en coupant 
l'air avec une certaine vitesse propre. Le vent debout provoqué par ce déplace- 
ment rencontre la voilure de l'aéroplane, lui confère une ‘force ascensionnelle 


124 MAI 1001 





exactement analogue à celle qui est imprimée au cerf-volant que l’enfant élève en 
courant à travers champs, tenant son filin à la main. En même temps, dès le com- 
mencement du soulévement de l'appareil, s’'amoindrit nat:rellement son poids qui 
diminue consécutivement à la vitesse propre constamment s’accroissant et avec la 
tendance ascensionnelle accrue ; il en résulte virtuellement un affaiblissement pro- 
gressif de la charge. Comme conséquence immédiate de ce déplacement d'efforts, 
le bateau-traineau émerge de plus en plus de l’eau, la section de la portion encore 
immergée se réduit ct la résistance opposée à la proue se restreint. Ce concours de 
causes agissant pendant un certain temps en proportions croissantes, il arrivera 
a un moment où la force ascensionnelle, la portante de l'aéroplane, 
dominera le poids total de l'appareil. Au même instant où la force ascensionnelle 
surpassera l'action de la pesanteur, l'aviateur devra quitter le plan d'eau et com- 
mencera sbn voyage à travers les couches d’air au cours duquel la direction s’opè- 
rera par la manœuvre judicieuse des organes d'orientation prévus, c'est-à-dire des 
deux gouvernails. 
Tel est le fonctionnement de l'aviateur de M. Kretz ». 





LISTE DES DREVELS 


RELATIFS A L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'Y RATTACHENT. 


DEMANDÉS EN FRANCE, DU 11 OCTOBRE 1900 AU 1 FÉVRIER 1901 (1). 


304.073. — 19 octobre 1600. — Kohn : Navire aérien dirigeable. 

304.845. — 25 octobre 1900. — Birk : Ballon dirigeable. 

305.604. — 21 novembre 1900. — Personne de Sennevoy : Aérostat à équilibre 
variable ou ballon Ludion. 

305.062, — 4 décembre 1900. — Richmond : Perfectionnements aux navires aériens. 

306.242. — 13 décembre 1900. — Baldensperger : Perfectionnements apportés aux 
aérostats dirigeables. 

300.473. — 22 novembre 1900. — De Filiasi : Appareil d'aviation dit Aéromo- 
bile. 

306.707. — 31 décembre 1900. — Hervé : Déviations lamellaires maritimes aéro- 
nautiques. : 

307.307. — 22 janvier 1901. — Dillon-Gregg : Système de machine pour la navi- 


gation aérienne. 

307.323. — 22 janvier 1901. — Joffre : Système de propulseur pour la navigation 
aérienne, 

307.584. — 3 janvier 1901. — Gibon : Aérostat dirigeable. 


307.726. — 1tr février 1901. — Hildebrand : Machine volante. 


(1) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office international pour l'obtention de 
brevets d'invention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris. 
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ÉTIENNE GIRAUD 


Fergusson se tenait toujours éloigné des corps 
savants, etant de l'églis: militante et non bavardante: 
1] trouvait le temps mieux employé à chercher qu'à 
discuter, à découvrir qu'a discourir. 


Jules VERNE (Cing semaines en ballon). 


Sporstman accompli; a parcouru le cycle entier de la locomotion sur 
leau, sur route, en l'air. 

Ne compte plus ct n'a peut-être même jamais compté n1 ses succès ni ses 
ac idents en automoñile. 

Estime qu'il y a du danger partout ; mais ne s'en plaint pas, au contraire: 
le suprême plusir sportif consistant pour une grande part à surmonter le 
danger. 

Peus: qu'il existe moins de risques en l'air que partout ailleurs et dans 
ses ascensions apprécie particulièrement les charmes plus mouvementés de 
l'atterrissage. 

Aime lascience en ballon, en fait même, mais Jamais à la pose, consultant 
son baromètre aussi or. qu'il noue sa montre, sans songer à Sai- 
sir l'Académie des Sciences de la marche des aiguilles. 

Distingue les nuages les uns des autres sans se croire obligé de leur 
infliger les noms de cumulus, de stratus, de nimbus ou de cirrus. | 

Laisse à ses compagnons de route le soin de tirer des observations toutes 
les déductions météorologiques que peut souffrir le papier. 

Est avant tout pratique et ne veut plus en‘endre parler ni des gros 
bateaux, ni des grosses voitures, ni des gros ballons. 

Suceessivement propriétarende trois yacht NRolaEMROlEMTIeMEE 
Rolla IIT, le premier de 10 tonneaux el le dernier de 1 tonneau, il continue 
la série ea passant de l'eau à l'air par le Rolla IV, petit ballon sphérique de 
700 mètres cubes, merveille de légèreté, pesant avec son enveloppe en soie 
extra-fine du Japon, sa nacelle et ses agrès, tout compris 155 kilos. 

Après s'être classé premier dans la catégorie des voitures légères du 
dernier concours d'automobiles Bordeaux-Paris, réussit à obtenir le qua- 
trième rang avec le Ro:la IV suivant de près des ballons de 2,090, 2,000 et 
1,509 mètres cubes. 

Trouve le Rolla [IV encore trop gros et rêve de minuscules volumes, de 
gaz hydrogène. L'A venir de l'aérosta ion est là. 

En a‘tendant de pa:ser au ballon dirigeable, tire du ballon sphérique le 
meilleur parti possible en perfectionnant ses agrès. 

Avec son activisé infatigable est de l'école des pionniers de l'atmosphère 
qui ont nom de Dion, Ernest Archdeacon, Santos-Dumont, de La Vaulx, 
Castillon de Saint-Victor, Maurice Mallet, Georges Besançon, Jacques 
Balsan, Maurice Farman ; J'en passe et des meilleurs. 

Agoit toujours bravement, parle franchement, écrirait de même, s'il écri- 
vait, mais n'écrit pas; n'en a pas besoin d'ailleurs, ce dont je le félicite en 


connaissance de cause. 
Emmanuel AIMÉ. 
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RORERT LEBAUDY 


Vice-Py5s:dent de l’Aëéro-Club 


Encore un qui agit. 

Quand il ne donne pas 25,000 francs à l’Aéro-Club, un ballon au vain- 
queur du Concours aéronautique de Bordeaux, ou 2,000 francs au Comité de 
la traversée de la Méditerranée en ballon, il fait le tour du monde et trouve 
encore le temps de nous envoyer des notes de voyage qui intéressent les 
aéronautes au moins pour leur retour. 

Il nous disait la veille de son départ : « Maintenant que les ballons de 
l'Aéro-Club vont en Russie, promettent d'aller en Sibérie, voire même en 
Extrême-Orient, le voyage aérien se double d'un long voyage terrestre dort 
les difficultés encore inconnues doivent être étudiées d'avance. 

« Je pense mettre à profit mon voyage autour du monde pour examiner 
comment les aéronautes pourraient s’en tirer le jour où ils battraient large- 
ment le record de Paris-Kiev et iraient tomber par exemple à Irkoutsk, sur 
le lac Baïkal, à Stretinsk, sur le fleuve Amour, à Khabarowsk, à Vladivos- 
tock, au Japon, en Chine, à Shanghaï, etc... 
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« Je vous enverrai pour l'Aérophile des notes de route dont les aéro- 

nautes pourront tirer peut-être quelque profit.» 

Le vice-président de l’Aéro-Club a tenu parole et nous donnons ci- 
dessous les renseignements qu'il a eu l'amabilité de nous faire parvenir par 
lettre de Stretinsk (Transbaïkalie), le 30 mai 1cor, par câblogramme de 
Vladivostock, le 16 juin 1901. 


Un ballon tombé dans les environs d'Irkoutsk, pourrait deux fois par 
. semaine, le lundi et le vendredi, à minuit, prendre le Transsibérien et revenir 
à Moscou en 8 jours de 24 heures. 

Neuf trains par mois assurent le service, Sur ces neuf trains, trois appar- 
tiennent à la Compagnie internationale des wagons-lits et sont one oi. 
les six autres, également confortables, appartiennent à l État russe. On s'y 
fait comprendre en français et en allemand. 


Les secondes classes — il en existe dans ces trains — sont très conve- 
nables. ; 

Restaurants communs aux deux classes. — Arrêts nombreux à de bons 
buftets. 


Il serait nécessaire d'être muni de passeports, car en Russie il est i impos- 
sible de faire un pas, surtout en descendant du ciel, sans avoir ses papiers en 
règle. 

A Irkoutsk, des aéronautes, non accompagnés d'interprètes naturellement, 
auraient beaucoup de mal à se faire comprendre. Il n'existe dans cette ville 
qu'un seul Français, d'ailleurs très complaisant, M. Raufast, protesseur au 
lycée. 

Les propriétaires d'hôtels ne parlent aucune langue étrangère, pas plus 
que leur personnel. 

Il va sans dire qu'à distance de la ville les moyens de transport sans faire 
absolument défaut sont aussi primitifs que les routes. 

Si le ballon tombait de l’autre côté du lac Baïkal, par rapport à Irkoutsk, 
la traversée du lac (60 kilomètres) demanderait 4 heures à bord du paquebot 
« l'Angara ». 

En hiver, la traversée du lac se ferait par traînaux en 7 heures, à la 
condition ie que le matériel aérostatique fût assez léger pour Être 
embarqué sur ces étroits et peu confortables véhicules. 

Il y aurait encore un autre moyen, car le grand paquebot brise-glaces fait 
aussi la traversée. Il convient d'ajouter toutefois que ce bateau tout récem- 
ment construit paraît avoir causé quelque déception. L'épaisseur considé- 
rable de la glace (allant par endroit jusqu'au fond du lac) en ayant empé- 
ché le fonctionnement régulier pendant la plus grande partie de l'hiver de 
1900-1007. 

Un chemin de fer est, du reste, en construction au sud du lae Baïkal et 
sera terminé dans deux ans, pense-t-on, évitant ainsi la traversée du lac, 
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Si l'atterrissage avait lieu dans le district de Stretinsk, le retour serait 
allongé de 1,000 kilomètres, franchis en 64 heures par le Transsibérien. 

Des rives du fleuve Amour on mettrait par paquebot environ 15 jours 
pour revenir à Stretinsk. Avec le temps perdu à gagner le fleuve et à 
attendre le bateau, dont les traversées sont assez espacées, il faudrait 
vraisemblablement près d’un mois pour revenir à Paris. 

Enfin, de Vladivostock la durée du trajet par chemin de fer s ’allongerait 
encore de 30 heures. 

Ces chiffres, pour qui connaît comme je suis en mésure de les apprécier 
toutes les difficultés du voyage, me font vivement désirer l'avènement defi- 
nitif du ballon dirigeable ou de la machine volante qui mettrait les côtes de 
l'Océan Pacifique à quelques jours des côtes de l'Atlantique par dessus 


l'Ancien continent, ; 
Robert LEBAUDY. 








BULLETIN OFFICIEL DE L'AËRO-CLUR 
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PARTIE OFFICIELLE. 


CON VOCATION 


La réunion de l'Aéro-Club est fixée au jeudi 4 juillet, en l'hôtel de 
l’Automobile-Club, 6, place de la Concorde. 

À 5 heures, réunion du Conseil d'Administration ; 

À 5 h. 1/2, réunion du Comité; 

À 7 h. 1/2, diner mensuel : prix du couvert, 8 francs. 

Pour le dîner on s'inscrit, la veille au plus tard, 48, rue du Colisée ou 
6; place de la Concorde. ee que le dîner soit assuré, cette condition est 
de rigueur absolue, d'après une récente circulaire de DA ente Club. 

À 9 heures, tirage au sort des voyageurs inscrits pour prendre part aux 
deux ascensions à prix réduit qui seront organisées dans le courant du mois 
de juillet, par l'Aéro-Club, en faveur de ses membres. 

MM. les Membres du Cercle qui n'ont pas pris part aux ascensions de mai 
et de juin peuvent s'inscrire au secrétariat, 48, rue du Colisée, pour les 
ascensions de juillet. 

Les membres inscrits pour les mois précédents et qui n'ont pas été favo- 
risés par le sort doivent renouveler leur inscription s'ils désirent ascension- 
ner en Juillet. 

Après le tirage au sort, communications relatives à l'hydrogène indus- 
triel. 
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RÉUNION DU COMITÉ DU 2 Mai 1001. 


Procès-verbal. 


La séance est ouverte à 5 h. 1/2, sous la présidence du comte de La Valette. 

Sont présents : MM. G. Besançon, comte de Castillon de St-Victor, Paul de 
Chamberet, Arnold de Contades-Gizeux, Henry Deutsch de la Meurthe, Henry 
Ducasse, Etienne Ciraud, Maurice Mallet, André Michelin, comte Henry de 
La Vaulx, Emmanuel Aimé. 

Se sont excusés : MM. le comte de Dion et Joseph Vallot. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et adopté. 

Ilest donné communication de la correspondance échangée avec l’'Automobile- 
Club Bordelais au sujet du concours aéronautique organisé à Bordeaux pour la date 
du 2 juin. M. Etienne Giraud est prié de s'entendre avec l'Automobile-Club Borde- 
lais pour l'élaboration du règlement du concours qui aura lieu sous le patronage de 
l’'Aéro-Club. 

Le Comité nomme une Commission du règlement des ascensions composée de 
MM. Georges Besançon, le comte de Castillon de St-Victor, Etienne Giraud, le 
comte Henry de La Valette, Maurice Mallet, Emmanuel Aimé. 

Il est procédé au scrutin de ballotage. 

Sont élus membres de l’Aéro-Club : MM. Anderson-Grebst, parrains : le comte 
de La Vaulx et le comte de Castillon de St-Victor; Louis Blériot, membre de 
l'Automobile-Club; Georges Houdé, parrains : le comte de Castillon de Saint-Victor 
et le comte Henry de La Vaulx. 


La séance est levée à 6 h. 1/2. 
Le secrétaire général, Emmanuel AIMÉ. 


RÉUNION DU COMITE DU 13 Maï 1901. 


Procès-verbal. 


La séance est ouverte à 2 heures, sous la présidence du comte Henry de 
Pa Vaulx: 

Sont présents : MM. Georges Besançon, René Boureau, comte de Castillon 
de St-Victor, Paul de Chamoeret, comte Arnold de Contades, Henry Ducasse, 
Etienne Giraud, Maurice Mallet, Santos-Dumont, Emmanuel Aimé. 

M. Etienne Giraud donne lecture du règlement du concours aéronautique de 
Bordeaux qui est approuvé après quelques modifications de détails. 

Le Comité décide que les voyageurs aériens inscrits pour le scrutin du 2 mai qui 
n'ont pas été favorisés par le sort, sont dans les mêmes conditions que les autres 
membres de l’Aéro-Club et doivent se faire inscrire à nouveau pour prendre part à 
un autre tirage. En ce qui concerne le prix de la distance kilométrique en 1901, il 
est admis, conformément à l'esprit du règlement, que les aéronautes partant du 
département de Seine-et-Oise peuvent prendre part au concours aussi bien que les 
aéronautes partant du département de la Seine. 

Le Comité admet d'autre part qu'il ne peut y avoir qu'un titulaire par chaque 
ballon partant pour le prix de la distance kilométrique. 

M. Henry Ducasse est prié de s'entendre avec M. Rives pour hâter l’établisse- 
ment de la canalisation du gaz au Parc d'aérostation. 

Le secrétaire est chargé de faire auprès de la Compagnie du gaz de Bordeaux 
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les démarches nécessaires afin d'obtenir le gaz à un prix de faveur pour le concours 
du 2 juin. 
La séance est levée à 3 heures. 
Le secrétaire général, Emmanuel AIMÉ. 


COMMISSION DE CONTROLE 
Réunion du lundi 10 juin 1901. 


La Commission de contrôle de l’Aéro-Club s’est réunie le 10 juin, sous la prési- 
dence de M. Georges Besançon, pour l’homologation des résultats du concours de 
Bordeaux. 

Etaient présents : MM. Emmanuel Aimé, Joseph Brossier et Philippe Monnier. 

M. Emmanuel Aimé, rapporteur, a présenté le relevé des distances repérées 
sur la carte et le classement des ballons a été établi dans l'ordre suivant : 
1er Saint-Louis, 3,000 m.3, atterri à Saint-Jean-de-Crieulon (Gard). Parcours : 

374 kilomètres. 
2° Eros, 2,000 m.3, atterri à Argelliers (Hérault). Parcours : 561 kilomètres. 
3° Quo Vadis ? 2,000 m.3, atterri à Puy-du-Var, commune de Moularès, près Car- 

meaux (Tarn). Parcours : 242 kilomètres. 
4° Rolla IV, 700 m.3, atterri à Capens (Haute-Garonne). Parcours : 223 kilomètres. 
5° Centaure, 1,600 m.3, atterri à Monmadalès (Dordogne). Parcours : 94 kilomètres. 
6° Aéro-Club IIT, 1,200 m.3, atterri à la Malarade, près Noaillon (Gironde). Par- 

cours : 44 kilomètres 500. 
7° Ma Folie, 800 m.3, atterri à Isle-St-Georges (Gironde). Parcours : 15 kilomètres. 





PARTIE NON OFFICIELLE. 


COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE. 
Réunion du 3 juin 1901. 


La Commission d'Aérostation scientifique, réunie le 3 juin, sous la présidence 
du prince Roland Bonaparte, a entendu les renseignements fournis par le secré- 
taire sur les ballons dirigeables appelés à prendre part, en 1901, aux concours du 
Grand Prix de l'Aéro-Club. 

M. le président a fait appel aux aéronautes de l’Aéro-Club pour les prier instam- 
ment de faire coïncider chaque mois, autant que possible, la date de leurs ascensions, 
avec la date des ascensions internationales. 

Toute ascension peut fournir des résultats scientifiques à la condition de relater 
avec soin les observations du bord relatives à l'altitude maxima, à l'état hygromé- 
trique et à l’état électrique des régions atmosphériques traversées. Et si ces obser- 
vations peuvent être comparées à celles enregistrées par les ballons-sondes, partant 
le même jour, les déductions que peuvent en tirer les météorologistes sont d’un 
grand intérêt pour la science. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 6 JUIN: 


Ont été élus membres de l'Aéro-Club : MM. Henri Brisson, Joseph Brisson, 
Lucien Briais, Ernest Cuyer, Edmond David, Joseph Guillemin, Charles Hamelin, 
Léon de Laborde, Percy Mitchell, René-Raoul Duval, Edouard Spelterini: 
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LE DiINER-CONFÉRENCE DE L'AÉRO-CLUB 
6 juin 1901. 


Assistaient au diner-conférence du mois de juin : MM. Emmanuel Aimé, 
Georges Besançon, Blanchet, Bordé, chevalier de Bradsky-Laboun, Brisson, 
Castillon de Saint-Victor, Georges Caye, comte de Chardonnet, Contour, Guérard, 
Guffroy, Lachambre, Maison, Mallet, Mercier, Ph. Monnier, Morin, François 
Peyrey, Roze, Santos-Dumont, Sénécal, Tardiveau, Tatin, etc. 

La réunion est présidée par M. le comte de Chardonnet. 

Il est procédé au tirage au sort des membres de l'Aéro-Club inscrits pour les 
trois ascensions de juin. 

Sont extraits de l'urne les noms de MM. François Peyrey, Ph. Monnier, comte 
de la Mazelière, Montaland-Davray, comte de Fleurieu, baron de Heekeren, 
Boulenger, Georges Chanteaud, Janets, et, à titre de suppléants, les noms de 
MM. Percy-Mitchell, Bordé et Noël. 

Après le tirage au sort, M. Pierre Mercier fait une intéressante conférence 
dont voici le résumé : ; 


SUR LE RENDEMENT DE L'HÉLICE AÉRIENNE. — Après tous les travaux faits sur 
l'hélice aérienne, il était peut-être téméraire de penser que l'on pourrait arriver, 
par une petite modification de la forme de la palette, à modifier notablement sa 
puissance de traction. Une série d'expériences que j'ai faites récemment montrent 
cependant que l’on peut obtenir ce résultat, et cela surtout avec les hélices à 
palettes planes, en faisant simplement un coude ou pli longitudinal ou radial au 
bord arrière où se fait l'échappement de l'air, c'est-à-dire au bord gauche si les 
palettes tournent de gauche à droite (dans le sens du mouvement des aiguilles d'une 
montre) et au bord placé à droite si les palettes tournent en sens contraire. 

Ce sont ces expériences que je désire résumer ici en tâchant d'en déduire Îles 
renseignements généraux qu'elles peuvent nous donner. 

Les essais ont été faits dans les conditions suivantes : 

Une petite dynamo, nominativement de 3/4 de cheval, était suspendue au pla- 
fond par deux solides fils de fer qui lui permettaient d’osciller horizontalement 
dans le sens de son axe de rotation. 

Sur cet axe, on fixait d’une façon inamovible, au moyen d’une vis à pression, 
une douille portant deux bras ayant chacun o"o4 de longueur, placés dans le pro- 
longement l'un de l'autre et munis chacun d’un cercle transversal gradué en degrés 
et demi-degrés. Sur chacun de ces petits bras on plaçait un autre bras très court, 
aplati à une de ses extrémités, portant immédiatement au-dessus de chaque cercle 
gradué une aiguille transversale parallèle à cette partie aplatie; chacun de ces 
deuxièmes bras, foré à son autre extrémité, venait coiffer l'extrémité libre de cha- 
cun des deux premiers bras en la prolongeant, Deux vis à pression permettaient de 
fixer les deuxièmes bras sur les premiers à une position quelconque déterminée par 
l'aiguille et le cercle gradué. 

C'est sur ces extrémités aplaties des seconds bras que l'on fixait au moyen de 
boulons les palettes des hélices à expérimenter. 

On comprend qu'avec cette disposition il était facile, non seulement d'incliner 
plus ou moins les palettes sur l’axe de rotation de la dynamo, mais encore de mesu- 
rer exactement cette inclinaison grâce aux cercles gradués fixes et à l'aiguille, 
parallèle à chaque aïlette, portée par chacune des deux pièces mobiles. 

De plus, on pouvait avec la même facilité remplacer certaines palettes par 
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d'autres d’une autre forme, sans changer l'inclinaison sur l'axe, pour avoir des 
mesures comparatives précises entre les puissances d'hélices différentes. 

La dynamo était reliée au circuit de la ville à 110 volts. 

Un ampèremètre intercalé dans le circuit mesurait l'intensité du courant, et un 
compteur de tours permettait de mesurer la vitesse de rotation. 

Pour évaluer exactement l'effort de traction des hélices, l'extrémité de l'arbre 
de rotation de celles-ci était prolongé par l'axe d’un moyeu de bicyclette tournant 
avec lui, tandis que le moyeu lui-même, participant à la traction sans participer à 
la rotation, était prolongé par une chainette d'abord horizontale, qui, après avoir 
passé sur une poulie dentée portée par un support fixe, devenait verticale et sup- 
portait à son extrémité libre un plateau que l'on pouvait charger de poids. La 
poulie était munie d’une longue aiguille indicatrice qui se déplaçait devant un 
cadran. 

Pour faire une expérience, on commençait par amener cette aiguille à occuper 
une position verticale indiquée parun trait sur le cadran. On fermait alors le circuit 
électrique ; les hélices se mettaient à tourner avec le moteur faisant osciller celui-ci 
sur ses fils suspenseurs, et l'entraînant en avant avec la chainette, soulevaient le 
plateau porté par celle-ci; la poulie et son aiguille tournaient donc d'une certaine 
quantité selon l'effort de traction exercé par les hélices, et il suffisait de mettre 
des poids sur le plateau, jusqu’à ce que l'aiguille eut repris sa première position 
verticale, pour mesurer très exactement cet effort de traction. 

Ce dispositif est d’ailleurs analogue à celui employé précédemment par d'autres 
expérimentateurs, notamment par G. Tissandier. Il est seulement plus sensible et 
plus précis grâce à l'emploi du moyeu de bicyclette, au remplacement du dynamo- 
mètre par des poids, et à l'usage de la longue aiguille indicatrice dont l'extrémité 
se déplace très notablement sous un effort de traction de 50 grammes. De plus, il per- 
met les essais les plus variés et les plus précis grâce à la facilité d'orientation des 
palettes sur l'axe. 

Celles que j'ai expérimentées ont été de quatre sortes : les palettes hélicoïdales 
et les palettes ordinaires, puis les mêmes coudées radialement comme je l'ai dit plus 
haut. Une série d'essais sur lesquels je ne m'étendrai pas, me montra d’abord que, 
dans les conditions où j'opérais, l'effort de traction au point fixe, exercé par des 
palettes planes convenablement inclinées sur l'axe de rotation, était à peu prés le 
même que celui des palettes hélicoïdales ayant exactement méme forme générale, 
même largeur, même diamètre et même surface. Il était même un peu moins grand 
avec les palettes hélicoïdales, car tandis que celles-ci ne pouvaient soulever 
au maximum que 1,600 grammes, l’ampèremètre indiquant 4 ampères 8 et le comp- 
teur 720 tours à la minute, les palettes planes soulevaient jusqu'à 1,750 grammes 
lorsqu'elles étaient inclinées à 65° et qu’elles tournaient à la même vitesse et avec 
la même dépense d'énergie électrique, indiquée par un ampérage de 4 ampères 0. 

Le fait sur lequel je veux appeler l'attention est celui-ci: que l'effort de traction 
de ces palettes hélicoïdales, telles qu'ellesétaient construites, se trouvait augmenté 
lorsqu'on coudait ou pliait légèrement le bord d'échappement de l'air, de façon 
à augmenter un peu l’inclinaison de chaque palette en cette partie, et surtout aux 
points les plus éloignés de l’axe, ceux où l'inclinaison des palettes sur cet axe est le 
moins prononcé. 

J'ai en effet obtenu alors une traction de 1800 gr. avec 5 amp. 9, le compteur 
indiquant 610 tours à la minute, soit 200 gr. de plus. 

L'effet produit par ce simple pli : traction plus grande avec une vitesse moindre, 
déjà très net avec les palettes hélicoïdales, est beaucoup plus marqué avec les 
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palettes planes qui acquièrent alors une supériorité remarquable, car elles arrivent 
à soulever non seulement 1700 gr. mais bien jusqu’à 2 kilos 400 gr. et même quel- 
quefois davantage, soit 30 p. 100 de plus. 

Cette augmentation de la puissance de traction est d'autant plus nette qu’elle 
peut être constatée sur une même hélice sans rien changer à la position des palettes 
sur l’axe, en faisant à celles-ci le pli ou coude en question sans les démonter. Mais 
il est à remarquer que l'angle d'inclinaison des palettes où l’on observe la traction 
maxima est notablement plus grand avec les palettes coudées qu'avec les palettes 
uniformément planes : dans mes essaisil était de 65° à 75° avec celles-ci tandis qu'il 
atteignait 75° à 85° avec les premières. 

Quand au coude, au pli lui-même, l'expérience montre : 

19 Qu'il doit être radial, c'est-à-dire que si les palettes de l'hélice ont la forme 
de triangles isocèles, dont l'angle aigu serait dirigé vers l'axe de rotation, le pli 
doit être de préférence perpendiculaire à la base du triangle et non parallèle au 
bord d'échappement. 

20 Qu'il peut être très étroit. Sur des palettes ayant oM20 à la partie la plus 
large, un faible pli n'ayant qu'une largeur de o'or à cette partie produit déjà 
presque le maximum d'effet. 

3° Qu'il peut être très large. Avec des palettes rectangulaires n'ayant que o"10o 
de largeur sur toute leur longueur, j'ai obtenu de bons résultats par un pli ayant 
une largeur de 0"05 soit moitié de la largeur de la palette entière. 

4° Enfin que l'angle formé par la partie coudée doit être d'autant moins marqué, 
d'autant plus obtus que les palettes sont moins inclinées sur l'axe. 

On comprend du reste que dans aucun cas l’angle idéal formé par cet axe et le 
prolongement du pline doit être moindre que 45°, pour ne pas augmenter inuti- 
lement la résistance de l'air. 


Les palettes de l'hélice sur lesquelles ont porté les expériences relatées ci-dessous 
avaient les dimensions suivantes : 


Partie la plus large à la périphérie . . . . . o"20 
ÉAGHÉCELONNENDReSIERNAXER RER om05 = 
Éoneueurdechaquebalette ee om30 
Diamètre total des hélices y compris les bras ser- 

vant au montage. SR 0 RS EE EC De lle 0M80 
Circonférence décrite par la périphérie de l'hélice 2M50 = 


Voici maintenant les résultats fournis par une série d’essais dans lesquels le 
pli pratiqué sur les palettes coudées occupait le 1/6 de la largeur de celles-ci et 
formait avec leur surface générale un angle de 1500. 


Palettes planes simples 


Chiffre indiqué 


Inciinaison surl’axe par l’ampèremètre Nombre de tours Traction en kilogs 
55° 6.0 556 1500 kg. 
60° 5.5 640 1700 
65° 5.0 102 1750 
700 4.6 190 1800 
5h 3-7 920 1900 
00 D? 1148 1100 
85° 1.0 1404 0900 


90% 1.4 1540 0 
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Palettes planes coudies 


Chiffre indiqué 
Inclinaison sur l’axe par l’ampèremètre Nombre de tours Traction en kilogs 
55° 6.6 450 1300 kg. 
60° 6.2 400 1500 
65° 6.0 544 1700 
70° 5.0 620 1950 
75° 6 694 2200 
8ov 4.7 784 2400 
85° 4.4 840 2350 
900 CRI 1160 1400 


On remarquera que l'ampérage observé et par suite le travail consommé (1) sont 
d'autant plus faibles que la rotation du moteur et des palettes est plus rapide, ce 
qui est le propre des moteurs électriques. Dans toutes ces expériences la vitesse de 
rotation se trouvait en corrélation régulière avec le chiffre indiqué par l'ampére- 
mètre, de telle sorte que l’on aurait pu se dispenser de compter le nombre de tours 
en notant l’ampérage et vice-versa. 

Ces deux tableaux fournissent des comparaisons intéressantes ; je n’en tirerai que 
celle-ci: 

Ils montrent d'abord que les palettes coudées, actionnées par un moteur électri- 
que mû par un courant dont le voltage reste invariable, ne peuvent atteindre des 
vitesses de rotation plus faibles que celles réalisées avec les palettes planes : elles 
consomment davantage d'énergie. 

Ils indiquent ensuite que le maximum de traction pour les deux genres d’hélices 
se produisait toujours lorsque l'ampérage observé, proportionnel au travail consom- 
mé et inversement proportionnel à la vitesse de rotation, oscillait entre 4 amp. 1/2 
et 5 ampères; la vitesse de rotation atteignait alors de 700 à 800 tours avec les 
palettes planes, et de 750 à 850 tours environ avec les mêmes palettes coudées. 

De plus, on constate que les palettes planes, supérieures comme puissance de 
traction lorsque leur angle d’inclinaison sur l’axe est faible, deviennent de beaucoup 
inférieures aux palettes coudées lorsque cet angle augmente : le maximum de 
traction s’observe avec les palettes planes lorsqu'elles sont inclinées vers 650 à 75, 
tandis qu'il se produit avec les palettes coudées lorsque celles-ci sont inclinées 
entre 75° et 85°. C’est alors que l’on trouve avec un travail à peu près équivalent, 
que les palettes coudées soulèvent réellement un poids d'environ 30 pour o/o plus 
élevé que les palettes planes. 

Il résulte de ceci que si l’on voulait se servir de l’hélice comme organe de sou- 
lèvement ou simplement comme organe d'équilibre vertical pour un ballon, il n’y a 
pas de doute que c'est aux palettes coudées que l’on devrait donner la préférence. 

En est-il de méme si l’on veut employer l'hélice comme moyen de propulsion, 
c'est-à-dire comme agent d'entrainement horizontal, étant donné que dans ce cas 
il s'agit d'obtenir non seulement un effort de traction suffisant mais aussi la plus 
grande vitesse possible de translation? 

Il est permis d’en douter jusqu'a ce que d'autres expériences soient venues 
éclairer ce point. Les hélices coudées soulèvent un poids plus grand que les hélices 
planes simples et que les hélices véritables à surface gauche, c’est un fait acquis; 


(1) Le travail mesuré en watts, étant égal au produ tt de l'ampérage par le voltage, il est 
lorsque le voltage ne change pas, proportionnel à l’ampérage même, 
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de plus elles ont un pas plus grand que les hélices planes de même inclinaison sur 
l'axe : mais elle tournent moins vite pour le même travail utilisé. Or, si l’on consi- 
dère la partie périphérique de ces hélices, celle qui est animée de la plus grande 
vitesse, et si on suppose même que ces hélices ne sübissent aucun recul, c'est-à-dire 
qu’elles se vissent dans l'air comme dans une matière solide, le calcul montre que la 
vitesse d'avancement ou de progression dans l’espace serait moindre avec les 
palettes coudées qu'avec les autres. 


On trouve en effet pour les angles de éraction maxima : 


10 Avec les palettes planes. 


PROGRESSION TRAVAIL CONSOMMÉ 
EE "7 er , % 
Inelinaison des Progression X par 
paleLtes Par tour Par seconde Parheure  Poidssoulèvé En walts En kgm le poids soulevé 
65° 1M1065 1360 49km 1K750 550 56 10 29480 
700 0M009 11206 43km 1Kk800 506 51 60 21 53 
759 0669 10M20 37kn 1K700 407 AI 50 17024 


20 Avec les palettes coudées. 


75° oM952 12025 38kms 2k200 583 59 46 BR VAT 
800 om700 10050 33km 2k400 517 See 21 06 
85° OM53I DES 2 0ÈUS 2K350 AS4 49 36 17 39 


Il semble donc que nous soulevons un poids plus grand, il est vrai, qu'avec les 
palettes planes, mais que nous allons moins vite. 

Les chiffres de la sixième colonne indiquant le travail consommé (1) correspon- 
dent sensiblement dans les deux cas à des chiffres semblables dans la septième 
colonne, chiffres qui indiquent le travail obtenu (2). 

Les hélices coudées, qui paraissent si favorables au premier abord, ne doivent 
donc pas fournir une vitesse de progression plus grande que les autres, à moins 
cependant que le recul ne soit moindre avec elles par le fait de leur force de traction 
plus grande. Ceci est très possible et même très probable, mais ce BOTE capital 
restera dans l’ombre jusqu’à ce que l'expérience ait été faite autrement qu'au point 
fixe, c'est-à-dire sur un ballon libre. 

On est naturellement porté à chercher une explication de l'augmentation de la 
puissance de traction fournie par les ailettes coudées ; il me semble que l’on peut 
donner la suivante; c’est du reste cette idée qui m'a guidé dans mes recherches. 

Lorsqu'une palette tourne autour de son axe, elle atteint successivement les 
molecules d'air par son bord antérieur. Ces molécules se trouvent repoussées en 
arrière par la surface inclinée de la palette, celle-ci subit une réaction qui la pousse 
en avant, réaction seule utilisée avec les hélices ordinaires, gauches ou planes. 

Mais tandis que les molécules d'air sont ainsi projetées en arrière dans la direc- 
tion de l’axe de rotation, elles glissent, en même temps, avec une grande vitesse, 
sur la surface de chaque palette, exactement comme si, cette palette étant supposée 
immobile, un vent violent la parcourait transversalement et constamment. C'est ce 


(1) Produits des ampères par les volts. 
(2) Produit du poids soulevé par la vitesse de progression par seconde. 
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courant transversal, parallèle à la surface de chaque palette, que l’on utilise, en 
plaçant immédiatement après elle une autre palette plus petite, inclinée sur la pre- 
mière, — ou plus simplement en pliant légèrement celle-ci, près du bord d'échap- 
pement de l'air et tout le long de ce bord. 


Nous avons vu les résultats obtenus. 
Pierre MERCIER. 


PRIX DE LA DISTANCE EN, 1901. 


Distribution du tableau. — 1, Numéro d’ordre des ascensions. 2, Date des ascen- 
sions. 3, Nom et volume du ballon. 4, Nom du concurrent (italique) et des passa- 
gers. 5, Lieu et heure du départ. 6, Lieu et heure de l'atterrissage. 7, Distance à 
vol d'oiseau (italique). 8, Observations diverses. 

— Les ascensions organisées par l'Aéro-Club, en faveur de ses membres, sont 
indiquées par un astérisque, 


13. — 4 mai, Le Centaure, 1630 m.3. Maurice Mallet, duc et duchesse d'Uzès. M. et 
Mme Fersent. Landy, 5 h. 30 s. Route de Châteaudun à Orléans (Eure-et- 
Loir), à 11 kil. à l'est de Chà eaudun, 9 h. 30 s. Distance : 118 kil. 

14. — 5 mai. Le Nouveau Siècle, 700 m.3. Georges Fuchmés, M. Pierre Huguet- 
La Garenne-Charlebourg, 4 h. 15 5. Neauphle-le-Vieux (ferme de la Cha- 
pelle), 5 h. 20 s. Distance : 29 kil. 

15. — 11 mai. Aéro-Club IIT, 1,200 m.3. Etienne Giraud, M. Voigt et deux dames. 
Landy, 2 h. 30 s. Fromonvilliers, près Angerville, 6 h. 30 s. Distance : 73 kr. 
Première ascension de l’Aéro-Club III. 

16, — 12 mai. Aéro-Club III, 1,200 m.3. Comte H. de La Valette, M. et Mme René- 
Raoul Duval. Landy, midi. La Ville-aux-Dames, près Tours (Indre-et-Loire), 
4 h. 30 s. Distance : 272 kil. Vent violent. 

17. — 14 mai. Aolla IV, 703 m.3. Etienne Giraud, M. et Mme Albert Lasserre. 
Landy, 3 h.s. Vôves (Eure-et-Loir), 6 h. s. Distance : go kil. 

18. — 14 mai. L'Æros, 2,000 m.3. Comte de Castillon de Saint-Victor, comte de 
Champeaux, comte de Laborde, baron Hamelin. Landy, 8 h.s. Commequiers 
(Vendée), en vue du phare de l'île d'Veu, le 15, à 3 h. 40 du matin. Distance : 

393 kil. Equilibre à 300 mètres. 

19*. — 15 mai. Aéro-Club II, 1550 m.3. Comte H. de La Vaulx, MM. Finot, Plassard 
et Zens. Landy,6 h. 455. Manchaiviile, commune de Santeuil (Eure-et-Loir), 
8h. s. Distance: 75 ki. Vent violent. Première ascension organisée par 
l’Aéro-Club en faveur de ses membres. 

20. — 19 mai. L'Ayzel, 800 m.3. Facques Balsan. Landy, 11 h. 17 m. Château de 
Breteuil (vallée de Chevreuse), 1 h. 45 s. Distance : #7 kil. À midi, tentative 
d'atterrissage à Paris, dans la propriété du prince Murat, 28, rue de Mon- 
ceau. La nacelle effleure les arbres, personne ne répondant aux appels de 
M. Balsan, l'aéronaute jette un peu de lest et reprend le cours de son 
voyage. 

21*. —20 mai. Aéro-Club II, 1,550 m.3. Comte de Castillon de St-Victor, comte 
Arnold de Contades, MM. Bowden et Maurice Verne. Landy, 11 h. 40 m. 
Gommiers (Eure-et Loir), 6 h.s. Distance : 104 kil. 

22, — 22 mai. Aéro-Club III, 1,200 m.3. Maurice Mallet, MM. Jean et Miguel de 
Beistegui. Landy, 11 h. m. Bourth (Eure), à5 kil. à l’ouest, 4h.30s. Distance : 
120 kil. 
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23, — 23 mai. Quo Vadis? 2,600 m.3. Georges Fuchmès, M. et Mme Lemaire. Rueil, 
9 h. Bourg-l'Évêque (Maine-et-Loire), le 26, à 9 h. m. Distance : 271 kil. 

24. — 26 mai. Aéro-Club III, 1,2c0 m.3. Maurice Mallet, MM. Raoul Duval et 
Ernest Mallet. Landy. 11 h. 30 m. Lizy-sur-Ourcq (S.-et-M.), à 5 kil. au 
nord-ouest, 4 h. 30 s. Distance : 48 kil. 500, 

25. — 28 mai. Z2 Rêve, 1,000 m.3. Comte Arnold de Contades, duc et duchesse 
d'Uzès. Landy, midi 50. Gonesse (S.-et-O.), à 500 mètres dela gare, 4h. 508. 
Distance : 9 krl. 

26. — 30 mai. Ze Fatum, 439 m.3. Santos-Dumont, M. Percy Mitchell du New- 
York Hérald. Parc d'aérostation de St-Cloud, 11h. 30 m. Pont d'Argenteuil 
(Seine), 1 h.s. Distance : 70 kil. Premier départ au parc d’aérostation de 
l'Aéro-Club. Première ascension du Fetum. 

27. — 4 juin. Le Rêve, 1,090 m.3. Comte Henry de La Vaulx, M. et Mme Dugué de 
La Fauconnerie. Landy, 5 h. 20 s. Paris, 13°, impasse Simon (angle des rues 
de Tolbiac et du Moulin-des-Prés), 8 h. s. Distance : 11 kil. Vent nul. 

28. — 9 juin. Moël, 1,000 m.3. MM. Fules Lelong, Achille Pradier et l’aéronaute 
Louis Godard. Landy, 11 h. 45 m. Tresmel, prés Faremoutiers (S -et-M.), 
6 h. 305. Distance : 49 k1l. Première ascension du Noël. 

29°. — 15 juin. Aéro-Club II, 1,550 m.3. Comte de Castillon de Saïnt-Victor. 
MM. Ph. Monnier, Chanteaud, comte de Fleurieu. Landy, 11 h. 405. Cha- 
rentenay (Vonne), le 16, à 10h. 10 m. Distance : 167 krl. Altitude maxima 
2,700 m. Température minima + 60 (therm. dans la nacelle). Vent faible 
allant vers le S.-S.-E. Cumulus à la fin du voyage. 

30. — 15 juin. ÆÀolla IV, 700 m.3, Etienne Giraud, M. G., À. Hall. Landy, minuit. 
Les Sièges (Vonne), le 16, à 10 h. 30 m. Distance : 119 kil. 

31. — 16 juin. Aéro-Club III, 1,200 m.3. Comte Henry de La Vaulx, Henry Deutsch 
de la Meurthe et le chevalier Guillaume d'Ofeinhem. Parc d’aérostation de 
Saint-Cloud, 5 h. 45 s. Champeaux (S.-et-M.), 7 h. 30s. Distance : 50 kil. 

32. — 20 juin. Fatum, 430 m.3. Santos-Dumont, M. Chopin. Parc d’aérostation de 
Saint-Cloud, 4 h. s. Survilliers (S.-et-O.). 6 h. 45 s. Distance : 36 kzl. 500. 

33. — 22 juin. Aéro-Club 11, 1.550 m.3. Corte de Castillon de Saint-Victor, MM. de 
La Mazelière, baron de Heckern, Montaland-Davray. Landy, minuit. 
Betheny, près Reims (Marne), le 23, à 5 h. 30 m. Distance : 128 k!. Altitude 
maximum 1,700 m. 


Comte de Castillon de Saint-Victor.......... 6 ascensions — 972 kil. 5 
GEOLSESANENMES PERRET Se On 4 — — 684 — 
Étienne Giraldi et Per re PRE ae Rare 4 — — 421 — 
Mausice Male PEER EEE RC LCL 4 — — 309 — 
(Corte niennrceuta, Vamibses sectes suaoscasos 4 — — 229 — 
Comte Henri de La Valette.................. 1 — PC — 
AUSUSTEMNICONEAU EEE ER CR EEE : I — te 
Jacques Faure Arr OR ne Se 2 — US 
Maurice Farman........ DR Te Re I — —TAON— 
GeoreSSDUPOS EEE D Te ee I — O0 
Jules LElonS RER Re rt 1 — MAO — 
Santos- DUMONT ES RE Re 2 — —= 46 — 5 
Jacques mBalsan creer SR en ee I — NN — 
Comte Arnold de Contades..…....... sie I — — 9 — 
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LA TRAVERSÉE DE LA MÉDITERRANÉE EN BALLON. 


À la suite d'une visite du comte Henry de La Vaulx et de M. Jacques 
Liouville au ministre de la Marine, M. de Lanessan a fait écrire la lettre 


suivante : 
Paris, le 11 mai 1901. 


Cher Monsieur, 

M. le Ministre de la Marine me charge de vous informer que l’Aéro-Club peut 
dès aujourd’hui compter sur une souscription de 1,000 francs du ministère de la 
Marine pour l'œuvre si intéressante entreprise par M. le comte de La Vaulx. 

J'ai plaisir à vous envoyer dès ce soir cette nouvelle que vous pouvez rendre 
publique. 

Veuillez croire, cher Monsieur, à mes sentiments dévoués. 

Signé : Louis JUTTET. 


* 
* > 


MM. de La Vaulx, v.ce- -président de l’Aëéro-Club, et Jacques Liouville, 
membre de ce cercle, ont été, le 24 juin, reçus en amdience particulière par 
le Président de la Re Die Ils sont venus demander au chef de l'État 
son bienveillant patronage en faveur de la traversée de la Méditerranée 
en ballon, projet pour lequel ils ont déjà reçu l'appui moral et financier 
du ministre de la Marine, et qui a été l'objet d'une demande de rapport par 
le ministre de la Guerre. 

Le Président de ‘la République a promis son concours le plus large et a 
témoigné au comte de La Vaulx tout l'intérêt que lui inspirait son expérience. 

Il les a quittés en leur affirmant qu'il ferait et ferait faire tout ce qui 
serait nécessaire pour assurer le succès de leur entreprise. 


*k 
#4 * 


Le comte Henry de La Vaulx a fait, le 26 juin, une conférence très 
applaudie, dans la salle d'exposition du cercle de l'Union artistique, sur la 
traversée de la Méditerranée en ballon. 








Concours Aéronautique de Bordeaux 
&a Coupe ‘Robett Eebaudy 


Dimanche 2 juin, l'Automobile-Club Bordelais clôturait ses fêtes sporti- 
ves par une course de ballons, dont l'Aérophile a publié le règlement dans 
son numéro de mai. 

Le temps, qui pendant la matinée avait donné des inquiétudes, s'est 
complétement découvert l'après-midi et a voulu contribuer au succès de 
cette fête si bien organisée et conduite par ses initiateurs et collaborateurs, 
MM. le docteur Creuzan, président de l'A. C. B., et Journu, président de la 
Commission sportive. 
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La direction de la partie technique, du gonflement et du lancement des 
ballons, avait été confiée à M. Mallet, qui, dans cette circonstance encore, 
a fait preuve de son talent de praticien. 


Voici, dans l’ordre du départ, la liste des sept concurrents et partants : 


10 MM. le comte de Castillon de Saint-Victor et P, Perrier, de Paris, 
ballon Æ70s, 2,000 mètres. 

20 MM. Peyrey et Mai- 
son, de Paris, ballon Aéro- 
Club III, 1,200 mètres 
cubes. 

3° M. Giraud et MX, 
de Paris, ballon RoZla IV, 
700 mètres cubes. 


4° MM. Duprat, de Bor- 
deaux, et J'-Balzon; de 
Paris, ballon Aa Tolie, 
800 mètres cubes. 

5 MM. Jacques Balsan 
et Corot, de Paris, ballon 
Saint-Louis, 3,000 mètres 
cubes. 

6° MM. David et Nicol- 
leau, de Nantes, ballon 
Centaure, 1,000 mètres 














Dm oo MACUDES: 

79 MM. Juchmés et 
Huguet, de Paris, ballon 
Quo Vadis? 2,000 mètres 
cubes. 


CLICHÉ DE LA TRANcE AUTOMOBILE. 


Le gonflement sur les Quinconces. — Le Saint-Louis 
et le Quo Vadis? 


Pendant les derniers préparatifs du départ, des ballons pilotes sont lan- 
cés pour sonder la direction du vent qui semble souffler du Nord-Est. 

Ces petits ballons en baudruche, qui prennent la direction du Sud, sont 
des imitations grotesques des hôtes de l'Afrique vers laquelle ils semblent 
vouloir guider les aéronautes, ce sont : un éléphant, un chameau et une 
congolaise rebondie. 

Les concurrents partent à environ quinze minutes d'intervalle dans l'or- 
dre indiqué ci dessus pour entreprendre une course de distance. Le vent 
semble les entraîner dans la direction du golfe de Gascogne, mais à une 
certaine hauteur, 1,209 mètres environ, un courant supérieur les ramène 
\ers NES 

Les vents sont très variés, ainsi que le prouvent les différents points 
d'atterrissage des concurrents. 

Le premier qui a touché terre est M1 Folie. Parti quatrième à 5 h. 47, 
il est descendu à 7 h. 45 à Isle-St-Georges, sur les rives de la Garonne, à 
15 kilomètres au Sud-Est de Bordeaux. La descente a failli s'effectuer 
dans le fleuve même, 
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L'Aéro-Club III, ayant à son bord MM. Peyrey et Maison, parti le deu- 
xième à 5 h. 25, a aussi atterri le deuxième à 10 h. 25 du soir, à la Malarade, 
commune de Noaillan iGironde). À près être passé au-dessus du bassin d'Ar- 
cachon, désemparé de son guide rope qui s'était accroché dans un pin, le 
ballon s’est subitement élevé à 3,200 mètres où ila fort heureusement ren- 
contré des courants qui l’ont ramené vers l'Est au lieu de lui laisser conser- 
ver sa direction vers 
l'Atlantique. 

Le Ouo Vadis?, de 
MM. Juchmès et Hu- 
guet, parti le septième 
ROM SZ MaTriVarEn le 
lundi à 9 heures du ma- 
tin, à Puy-du-Var,com- 
mune de Moularès, près 
Carmeaux,dansle Tarn. 

Le ÆAolla IV, monté 
par M. Giraud, parti 
troisième à 5 h. 36, a 
atterri le troisième le 
lundi matin à 9 h. 3o, 
à Capens (Haute-Ga- 
ronne), à 15 kilomètres 
de Muret. 

À la même heure, le 
Centaure, de MM. Da- 


vid et Nicolleau, parti 
sixième à 6 h. 26, des- Le départ de Rolla IV. — M. Etienne Giraud. 





ÇLiche DE LA RANCE JAUTOMOBILE , 


cendait à Monmadalés, 
canton d’Issigeac (Dordogne), dans une direction diamètralement opposée 
à celle de l'Aéro-Club. 

Le lundi à midi et demie atterrissait l'£ros, conduit par le comte de Cas- 
tillon de St-Victor, parti le premier à 5 h. 10, arrêté par la proximité de 
la mer, à Argelliers, à 20 kilomètres de Montpellier. 

Durant toute la journée de lundi on resta sans nouvelles du Saznt-Louis, 
monté par MM. Balsan et Corot, parti cinquième à 6 h. 17. Ce n’est que le 
lendemain mardi qu'on apprit qu’il avait touché terre la veille à 3 h. 30, à 
St-Jean-de-Crieulon, à l’est de Sauve, arrondissement du Vigan, à un peu 
plus de 50 kilomètres de Nîmes; le Sasni-Louis se dirigeait vers la mer 
quand il fut repris par un courant contraire qui le porta vers l’intérieur, il 
résolut alors de prendre terre pour ne pas perdre le bénéfice du chemin 
parcouru. 

Nous donnons la carte des atterrissages et le classement des concurrents 
qui a été homologué par l’Aéro-Club, le 10 juin. 


1et prix : Coupe Robert Lebaudy lballon de soie de 1,000 mètres cubes, neuf, avec 
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accessoires, d'une valeur de 6,000 francs).—Sarnt-Louis, 3,000 m.3. (Jacques Balsan 
et Corot). Atterri à Saint-Jean-de-Crieulon (Gard). Parcours : 374 kilomètres. (Du- 
re 8 21 11 a) 


2° prix : 1,000 francs. — Æyos, 2,000 m.3. (Comte de Castillon de Saint-Victor et 
P. Perrier). Atterri à Argelliers (Hérault). Parcours : 361 kilomètres. (Durée : 
19 h. 20). 


e prix : 600 francs. — Quo Va“is? 2,000 m.3. (G. Juchmës et Huguet). Atterri à 
3 P — , À D 


A ngoulème 


FCHARENTE À 


Agen 4 à SE 
° S TARN-e ET. GARONRE Ye... 
Montauban b MES 
ie Albi © 3 > à 
TARN ne QU Argelliers 
N Moftpellier e 
Ne Lee HÉRAU / 


À BASSES - PYR nées STaêbes | . HE A ae ni 


Ho de Cdieulon 
%. o 


:HAUTES-PYRÉ Se 


PAR LU 


ESPAGNE Salt 





E = 7 Bee 2° è 
me 


Puy-du-Var, commune de Moularés, près Carmeaux (Tarn). Parcours : 242 kilomé- 
tres. (Durée : 14 h. 28). 


4° prix : 400 francs. — Aolla IV, 700 m.3. (Etienne Giraud). Atterri à Capens 
(Haute-Garonne). Parcours : 223 kilomètres. (Durée : 15 h. 54). 
5° prix : 300 francs. — Centaure, 1,600 m.3. (A. Nicolleau et David). Atterri à 


Monmadalès (Dordogne). Parcours : 94 kilomètres. (Durée : 15 h. 4). 
6® prix : 200 francs. — Aéro-Club II, 1.200 m.3. (F. Peyrey et Maison). Atterri 
à la Malarade, près Noaïllon (Gironde). Parcours : 44 kilomètres 500. (Durée : 5 h.). 
7. Ma Folie, 800 m.3. (Duprat et Balzon). Atterri à Isle-Saint-Georges. Par- 
cours : 15 kilomètres. (Durée : 1 h. 58), 


Pendant toute cette course, les vents se sont montrés d'une bizarre 
inconstance, entraînant certains aérostats vers l'Océan, d'autres sur la 
Méditerranée, d'autres vers l'Est et vers l'Ouest, ramenant enfin vers le Nord 
MM. David et Nicolleau d'abord entraînés au Sud. 

Toute la Rose! . 

Alexandre SALLÉ. 
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AU CONCOURS DE BALLONS DE BORDEAUX.— L'ASCENSION DE L' & AERO-CLUB Il ». 
AU-DESSUS DES PINADAS LANDAISES. 


Mon ami Maison et moi debout sur les soutes de la nacelle, les yeux pleins de 
soleil et de la joie plein le cœur, regardons fuir la place des Ouincorces. L'Aéro- 
Club III], dans une gerbe énorme d'acclamations et d'applaudissements, s'envole 
vers le zénith. Déjà, c'est, à huit cents mètres, la vue grandiose de l'espace, le 
déroulement infini de la merveilleuse campagre girondine drapée du voile vert des 
vignobles où les pampres mürissent à la chaleur des rayons qui dilatent notre bulle 
de gaz. En bas, tout en bas, la large coulée de la Garonne. du grand fleuve qui 
va fatalement, hautainement vers la mer, étreignant des îles fertiles, ovales, 
flottant Çà et là, énormes po ssons émeraudes remontant les eaux jaunes. 

La multitude qui nous salua est presque indistincte, fourmilière confuse. Plus 
loin, les paquebots, grands voiliers et barques de pêche, sommeillant dans le port 
ou s'égaillant jusqu'à la Dordogne, jusqu'au bec d'Ambez, s'évanouissent.. La 
ville elle-même, la grande cite s'estcmpe dans la brume commençante, perforée 
des quadrilatères lcurds de ses monuments, des flèches fines de la tour Pey-Berland 
ct de la cathédrale. 

Vers le Sud-Est, devant nous, file le premier ballon parti, l'£ros. De la place, 
de quart d'heure en quart d'heure, montent puissamment les autres aérostats et, 
bientôt, nous planons tous sur le fleuve que nous traversons lentement, poussés par 
un vent à peine sensible. Mais le gaz se condence à l'influence de la fraicheur de 
l’eau et ce phénomène habituel nécessite ure grande dépense de lest. Aussi, jalou- 
sons-nous un peu les gros cubes de nos concurrents qui peuvent aisément, grâce à 
leur grande provision de sable, s'élever dans les courants supérieurs où nous ne 
pouvons les suivre, malheureusement, car, tandis que presque tous cinglent vers les 
Pyrénées-Orientales, l'Aéro-Club I/T, au gré des caprices des brises de terre, tra- 
verse encore une fois la Garonne, revenant sur ses pas, et nous allons vers Arca- 
chon, par dessus les pinadas landaises. 

Il est huit heures, le crépuscule est venu et la nuit tombe, et la pleine lune 
monte, blanche, très pure, flambeau d'argent. 

Peu à peu nous les perdons, les autres bulles, peu à peu elles diminuèrent, 
petites virgules de l'immensité, puis, avec le soir, est aussi venu le silence, la quié- 
tude, le grand repos... 

Nous errons sur la lande, sur la grande forêt mélancolique dont les pins se 
succèdent depuis Bayonne jusqu’à Bordeaux, longeant l'Océan, forêt murmureuse 
où le vent se plaint éternellement, embaumée du parfum puissant des résines et 
dont la chanson doucement peinée se mêle à la grande voix de la mer. Du cœur 
de la masse sombre, sans fin, qui ondule baïignée de lune, nous arrivent parfois des 
bouffées grisantes, des appels de bergers dans la nuit, des sons vagues de cloches... 
Dans les chaumières papillonnent des lueurs et, dans leurs nids de roseaux, miroi- 
tent des mares auprès desquelles s'’abreuvent les troupeaux. Partout tremblent des 
sonnailles depuis que le soleil est mort dans le ciel de cuivre rouge. Là-haut, une 
poussière d'étoiles. 


Au guiderope. 


Longtemps ce spectacle se déroule, toujours semblable et toujours charmeur, 
évoquant des souvenirs d’une époque déjà lointaine, de quelques mois de solitude 
que je vécus sous ces arbres simples, près des vagues. Et je me remémore ces jours 
passés, trop vite égrenés, au cours desquels l'existence me fut pleine de douceur, 
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enchantée par la longue symphonie de la forêt, le hurlement de la Gueuse, le 
miroir d'eau tranquille des étangs tristes. 

Soudain, dans le lointain, nous apparait une immense étendue d'eau. Serait-ce 
déjà la mer, la grande ennemie des marins et des aéronautes? Maison et moi, 
penchés sur le bord de la nacelle, regardons de toute la force de notre regard. Des 
éclairs surgissent, s'éteignent et flambent de nouveau : les feux à éclipses du cap 
Ferret. Dans le Sud, le phare de Contis jette une lueur incertaine par dessus les 
dunes blondes de sable. Nous sommes tout près du bassin d'Arcachon. 

Il faut descendre. Le vent de terre fera dévier notre route. En effet, à deux 
cents mètres du sol, le ballon tourne sur lui-même et se dirige sur Bayonne. 

Nous n'avons plus beaucoup de lest. Guideropons en attendant le soleil dont 
l'action calorifique regonfle naturellement les aérostats en dilatant leur gaz. Le 
guiderope touche, l’équilibre s'établit presque immédiatement; tout va bien à bord 
et tout y est parfaitement en ordre. Nous voilà glissant à cent mètres à peine de la 
cime des pins, et, assis dans un angle de la nacelle, empoignés par la magie de la 
féerie lunaire que nous buvons des veux, nous flottons dans un conte de fée, dans un 
pays de rêve illuminé de rayons blancs et bleus. 

Aux lits des ruisseaux coassent les grenouilles ; des aboiïs de chiens courants, qui 
chassent le lièvre pour leur compte, éclatent par instants. Là-bas, une locomotive 
siffle. Plus grêle, incessante, monte la mélopée des grillons pendant que dorment 
les. cigales. Grillons et cigales chantent continuellement, éperduement, la poésie 
intense de la lande... Des cors sanglotent..…. J'ai le cœur chaviré .. joie ? tristesse ?.… 


Le guiderope s'accroche ! 


Nous avions fouillé dans les soutes et nous trouvions, avec notre souper, des vins 
généreux et un certain vieux armagnac qui nous ravit. Le ballon était toujours 
équilibré à merveille et, tranquilles, tout en dégustant un petit verre de la liqueur 
dorée, nous parlions de Bordeaux, du concours si merveilleusement organisé par 
l'Automobile-Club bordelais ; nous nous rappellions avec plaisir la courtoisie et l’ama- 
bilité parfaites de MM. Creuzan, Journu et Lestonnat, et la science aéronautique 
de notre ami Mallet grâce à qui les sept départs furent remarquables, lorsque un 
choc brusque se produisit et le ballon arrêté, se coucha dans le vent avec un grand 
bruit de voiles froissées. 

Le guiderope est accroché, noué au tronc ou aux branches d'un pin! La tension 
de la corde est formidable et l’Aéro-Club III s'exaspère, se couche de plus en plus. 
Maudit contre-temps! Mais nous allons nous dégager, sans doute... Non! un quart 
d'heure se passe, le ballon reste captif et malgré nos cris d'appel, personne ne 
surgit dans la forêt solitaire. Jetons du lest pour arracher le guiderope de l'arbre 
qui le retient! Nous sacrifions un demi-sac, un sac, encore quelques grammes de ce 
sable si précieux. Le ballon se relève, semble prendre des forces, lutte de toute son 
énergie, révolté, lui si libre il y a un instant, si vivant, de sentir son vol superbe 
brisé par lobstacle ! Le vent fraichit et le bruit de voiles redouble.. La bulle, cer- 
tainement, s'alourdit par les « entrées d'air », perd beaucoup de gaz. Il faut cou- 
per! 

Nous tranchons le guiderope à la hauteur de la nacelle. 35 kilos de moins! 

Aussi, tandis que le câble tombe lourdement, écrasant les branches, un bond 
formidable nous précipite dans l'atmosphère. Quelques secondes après notre déli- 
vrance, le baromètre accuse 3.500 mètres. Nous montons encore, traversons une 
fantastique mer de nuages qui déferle silencieusement sous la lumière argentée et 
le silence est prodigieux... on l'entend, on l'écoute! Dans nos oreilles, existe un 
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abime sans fond et nos rares paroles s'échappent dans le vide, sèches, pesantes 
comme des masses de plomb, 

Il m'est arrivé souvent d'écouter le silence, mais cette sensation fabuleuse est 

toujours nouvelle, aussi impressionnante, aussi stupéfiante pour l’homme évadé un 
instant de la Terre. Le silence absolu est monstrueux et terrible. 
__ Nous sommes blancs de lune. La mer de nuages se déforme et se reforme. Les 
crètes de ses lames se colorent de gris, de rouge et de mauve; le poudrain s'epar- 
pille et, retomoant, dessine momentanément des tiges de fleurs démesurées, sur- 
montées d’extraordinaires corolles de chrysanthèmes, d'iris et de glaïeuls. 

Et le ballon monte toujours, les flancs élargis par la dilatation. L’appendice est 
béant, les cordes de soupape et de déchirure se fondent à l’intérieur de l'enveloppe 
dans un brouillard gazeux fusant en légère fumée : L'Aéro-Club III fume sa pipe. 

A l'horizon, des lueurs intermittentes : les phares. Où allons-nous? Où va Poi- 
seau qui passe? Au-dessus des nuages il n’est pas de repère. Par les pertes de gaz 
et de lest, notre vol vite se lassera et l'Océan est proche, et parfois, immergés dans 
cette fantasmagorie, évocatrice d'illusions d'optique et de mirages, il nous semble 
entendre le cri du flot sur les brisants.. La nuit devient lugubre... La lune hagarde 
et folle semble tisser un linceul.. 


L'atterrissage. 


» 


Dix heures trente. Nous descendons, planons à mille mètres, surplombant une 
ville qui doit être Bazas. A gauche, une autre ville, Langon probablement. Les 
mirages, les hallucinations se sont envolés. 

Nous n'avons plus de lest. L’atterrissage est donc proche et nous ne décroche- 
rons pas la Coupe. L'incident du guiderope fut désastreux. Un vent de terre nous 
éloigne des villes lumineuses, fulgurantes dans les pins noirs. Au milieu de ces 
pinadas trouverons-nous une clairière, un champ propice à l'atterrissage? Le 
voici... un coup de soupape, le choc... l'ancre jetée mord... La corde de déchirure 
fait une plaie béante au ballon tordu sur le sol, agité de mouvements spasmodi- 
ques... Oh! la grande bête blessée qui ne voudrait pas mourir. 

Malgré l'heure tardive, arrivent des aides, toute la famille Lafourcade, père, 
fils, petit-fils et arrière-petit-fils. Nous sommes à Lamarade, arrondissement de 
Bazas. 

La maison des Lafourcade était proche et l'hospitalité y fut large et cordiale. 
Nous remercions une fois encore de grand cœur cesbraves gens, ainsi que M. le doc- 
teur Flous, un de mes amis d'enfance perdu de vue depuis douze ans, dont la stu- 
péfaction fut grande de me voir ainsi descendre de l’abime. 

Nous sommes classés dans le concours mais n'avons pas gagné la Coupe. 
Ou’importe! Nous reviendrons dans l'azur, nous y avons déjà triomphé et nous y 
triompherons encore ! Les multiples incidents et désagréments de l'aéronautique ne 
font qu’exacerber l’ardente passion qu’elle inspire et qui est immarcescible. Nous 
ne regrettons pas le voyage de nos concurrents au banal pays du Languedoc après 
avoir fait croisière par la mystérieuse région balsamique où nous erràmes par bor- 
dées ou vent arrière au dessus de la houle des pias, où nous avons humé, avec la 
senteur délicate des bruyères et des genêts, le parfum vivifiant et âpre de la rose 
des vents. 

François PEYREY, 
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L'AVIATEUR ROZE 


M. Roze nous ayant annoncé qu'il allait procéder en juin au gonflement 
et aux essais de son ballon dirigeable, nous avons demandé à l'inventeur 
une notice sur son appareil. 

Nous faisons précéder sa notice de cette courte note biographique pour 
présenter à nos lecteurs le constructeur du ballon dirigeable qui vient d'être 

terminé à Colombes après deux ans 
d'un travail assidu. 

M. Louis Roze est né en 1841, au 
château de Nuits-sous-Ravières, 
qui appartenait à son père. 

Tout jeune, il se faisait remar- 
quer par son goût pour le dessin 
et la mécanique. Depuis, il s'est 
efforcé, autant que les circonstaa- 
ces le lui ont permis, de mettre ses 
théories en application. 

Entraîné par intuition vers le 
problème ce la locomotion aérien- 
ne, il mûrit le projet de son aviateur 
dont la réalisation fut longtemps 
retardée par l'insuffisance des mo- 
teurs industriels. Avec le secours 
du moteur à pétrole, créé pour les 
besoins de la locomotion automobi- 
le, il a grande confiance de mener 
à bonne fin son entreprise hardie. 

Nous lui laissons la parole en 
M Los Rose. lui souhaitant le succès que mé- 

rite sa persévérante activité. 





Pendant la guerre de 1870, J'ai été frappé de l'idée que l’aérostation n’aboutirait 
à rien tant que le ballon serait soumis à toutes les influences atmosphériques. Je 
pensai que le ballon ne serait dirigeable qu'autant que l’on aurait trouvé un moyen 
de s'appuyer sur l'air non entièrement à la manière de l'oiseau, mais dans une 
certaine mesure, afin de pouvoir voyager horizontalement, en choisissant son 
altitude. 

Un seul ballon ne suffisait pas ; deux ballons accouplés étaient nécessaires pour 
assurer la stabilité de l'ensemble des organes et éviter les mouvements de roulis et 
de tangage dont souffrent les navires aériens. 

De là à la réalisation du problème il y avait un monde; les aéronautes étaient 
partagés entre les partisans du vol dynamique et les partisans du ballon. Le vol 
dynamique n'est pas encore possible et ne présente guère de sécurité. 

Il fallait donc trouver un autre système satisfaisant à tous les besoins et donnant 
une sécurité complète aussi bien sur terre que sur mer; construire un appareil de 


L'AÉROPAILEN 147 





manière à préserver les voyageurs et les organes moteurs de tous dangers au cours 
des plus longues traversées. 

C'est là le vrai but de l’aérostation qu'il fallait atteindre. 

En construisant un appareil avec deux ballons accouplés, je supprime tous les 
inconvénients du ballon à un seul corps. Aucur tangage ni roulis ne peut plus être 
produit par les hélices nien traction nien torsion. Entre deux ballons accouplés il 
est facile de grouper tout ce que l'on veut (parachute, nacelle et machine), et 
surtout obtenir, ce qui est le point capital, la poussée des hélices au centre de gravité 
de la masse, chose irréalisable avec un seul ballon sous lequel sont suspendus par 


des cordages la nacelle ct les dive:s agrés, tou ours susceptibles d'être détériorés. 





L'Aviateur avant le montage des soies de l'enveloppe. 


La chose n'était pas facile: il fallait une persévérance à toute épreuve et à la 
hauteur de la tâche à accomplir pour : 


1° Faire une construction à la fois légère et rigide rendant les deux ballons 
indéformables et ne pouvant se disloquer dans aucune circonstance; 

20 Trouver le moyen d’attacher la soie sur la carcasse des deux ballons; 

3° Faire que cette soie fut fixée intérieurement à chaque traverse et à chaque 
cercle, pour donner la solidité voulue et supprimer le filet ; 

4° Trouver le moyen de fermer les ballons d’une manière étanche ; 

5 Diviser les ballons en compartiments étanches pour éviter que le gaz ne se 
précipite rapidement de l'une à l'autre pointe au moindre déplacement d'un poids 
quelconque ; 

6’ Faire communiquer les deux ballons ensemble afin que le gaz passant de l’un 
à l’autre puisse se répartir dans tous les compartiments. 
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79 Trouver le moyen d'enlever l'air contenu dans une enveloppe rigide sans 
écraser ou déformer cette enveloppe; 

8e Permettre la dilatation ou la condensation du gaz, sans que le gaz puisse 
s'échapper de l'appareil et se répandre au dehors; 

9° Obtenir que cette condensation et dilatation se fasse automatiquement. 

Ces conditions réalisées, il fallait encore pouvoir rétablir l'horizontalité parfaite 
en cours de marche, équilibrer et incliner l'appareil d'avant en arrière ou de droite 
À gauche sans se servit de contrepoids, et enfin trouver un parachute empéchant 
üne descente rapide et agissant automatiquement en cas d'accident. 





Pont des machines avant la pose de la bâche de la nacelle. 
Vue prise entre les deux ballons. 


Je crois avoir admirablement résolu toutes ces difficultés, mais au prix de quels 
efforts! 

Quinze années entières ont été employées à faire et à refaire des plans, à faire 
et à refaire des modeles d’hélices de toutes formes pour trouver la meilleure, car 
rien encore n'avait été fait jusqu'à ce jour en matière d'héliee à pas constant 
pouvant résister, sans se déformer et sans laisser fuir l'air tangentiellement, à un 
effort de 300 tours par minute, sous un poids de 14 kilogrammes, tout compris, et 
un diamètre de 3 m. 20. 


La carcasse de chaque fuseau, de 45 mètres de longueur, est constituée par une 
série de cercles de dimensions variables en tubes d'aluminium durci, et parune série 
de traverses longitudinales emmanchées et embouties dans ces cercles par des 


pièces creuses venues de fonte et correspondant à la grosseur des tubes qui s’y 
raccordent, 
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Ces tubes scnt assemblés par séries de grosseur et de force variées, suivant 
l'effort qu'ils auront à supporter; ils forment un tout excessivement rigide faisant 
cintre et s’archboutant dans tous les sens, ce qui permet une construction extra- 
lé rère par rapport à ses dimensions, 

Il est à remarquer en outre que la pression intérieure du gaz, surpassant les 
pressions de l'atmosphère, a tendance à éloigner la soie des traverses auxquelles 
elle est solidement attachée à l'intérieur par un système spécial breveté, Îl en résulte 
que l'effort d'élévation n'agit plus qu'en traction sur les traverses; la construction 
de la charpente ne sert, en un mot, qu'à maintenir la soie et à eñ assuret l4 rigidité. 





Vue des ballons après l'extraction de l'air et avant l'introduction du gaz. 


Pour plus de sécurité et de solidité, chaque fuseau est divisé en six comparti- 
ments étanches séparés entre eux par cinq cloisons qui sont solidement constituées 
par une série de vingt-quatre rayons se réunissant au centre, tendeurs légers 
formant avec les tubes une immense roue de 7 m. 50 de diamètre renforcée de deux 
traverses. 

Les deux ballons sont assemblés par six tubes creux de 5 mètres de longueur qui 
servent à mettre le gaz en communication de l’un à lPautre. 

Ces tubes maintiennent la nacelle qui est supportée et en outre suspendue par 
quatorze tendeurs en tube d'aluminium fixés à l'extrémité de gros tubes. 

Une série de tendeurs et entretoises passant en dessous de la nacelle et raccordés 
à d'autres tendeurs qui sont fixés à la partie intérieure de la carcasse empêche tout 
écartement des deux ballons. Six pieds munis de roues caoutchoutées et à ressorts 
permettent à l'appareil de se poser à terre sans que Îles deux ballons puissent 
toucher le sol. 
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La nacelle, qui a deux étages et 12 mètres de longueur de pointe à pointe, est 
établie mi-partie par dessous et mi-partie par dessus les trois traverses inférieures; elle 
est excessivement effilée pour ne produire que peu de résistance au courant d’air 
et forme au centre, suspendue sous les traverses, un genre d'élégant bateau ponté 
dont le centre est un coquet salon laissant à la pointe avant la place du capitaine 
qui commande toute la manœuvre des cinq gouvernails, deux larges hublots et 
deux vitres en triangle lui permettent de voir admitablement sa route. 

Le pont, sur lequel on accède par deux légères échelles, supporte les machines et 
les arbres des quatre hélices, dont deux servent à l'élévation et les deux autres à la 
propulsion, une à l'avant l’autre à l'arrière. 

La direction est obtenue par un gouvernail 
vertical placé directement derrière l’hélice pro- 
pulsive de l'arrière, il en reçoit donc par consé- 
quent tout le déplacement d’air et force l'appa- 
reil à prendre la direction voulue. Que le vent 
soit de côté ou d’arrière, le gouvernail a toujours 
son même point d'appui. Les quatre gouver- 
nails horizontaux, qui fonctionnent indépendam- 
ment les uns des autres, peuvent faire relever ou 
baisser une partie de l'appareil pour maintenir 
l'équilibre, dans le cas où il viendrait à être 
rompu par une cause quelconque ; ils peuvent 
faire aussi plonger ou relever l’avant ou l'arrière. 

Le pont de la nacelle est recouvert d’une bä- 
che élégante où se tient le mécanicien pour sur- 
veiller ses machines. Cette bâche garantit égale- 
ment la nacelle contre le courant d'air auquel 





l’on ne pourrait résister sans être glacé. 

Entre les deux ballons et au-dessus des trois 
traverses supérieures, est disposé un cadre fixe 
de 12 mètres de longueur sur 4 mètres de lar- 
geur divisé en douze sections de 1 mètre, formé 
par des traverses en aluminium. À ces douze 
traverses sont fixés 12 bandes de soie de 1"10 
de largeur, qui sont reliées également à un 
autre cadre inférieur mobile de manière à faire 
une sorte de persienne qui est commandée de 
la nacelle par des poulies, ou qui fonctionne automatiquement en prenant un plan 
incliné pendant la marche et en cas d'arrêt vient se coller au cadre supérieur 
formant une surface plane de 8o mètres de surface, y compris les deux côtés, 
forçant l'appareil à planer, en cas d'avarie aux machines ou pouvant servir 
comme aéroplane. Car, en marche, une fois l'élévation suffisante atteinte, les hélices 
ascensionnelles deviennent presque inutiles, et toute la force des machines peut 
être mise sur la propulsion, les hélices ascensionnelles ne sont utiles que pour le 
départ, le changement d'altitude et la manœuvre de descente. 

Il est à remarquer aussi qu’en aucun cas la descente ne peut se faire rapide- 
ment hi surtout verticalement, l’appareil planera forcément par la vitesse acquise 
sur son parachute qui ne peut brûler, même en cas d'incendie, toute la nacelle et 
ses dépendances étant ignifugées. 

La machine est à pétrole à 4 cyliadres avec refroidissement à eau par thermo- 
siphon, eile est de la force de 20 chevaux, du modèle Buchet et peut imprimer une 























Pieu-Ancre Roze. 


Harpons rentrés et harpons sortis. 
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vitesse de 250 tours aux 4 hélices marchant ensemble, et une vitesse de 300 tours 
aux hélices propulsives marchant séparément. 

Les hélices ont 3 mètres 10 de diamètre avec pas de 5 mètres. 

La construction de l'appareil a exigé 3,600 mètres de tubes et tendeurs, 
10,000 mètres de soie de Chine ou pongée; son poids est de 2,500 kilogs et son 
volume est de 2,800 mètres. 

Gonflé d'hydrogène, l'aviateur étant plus lourd que l'air au moment du départ, 
de 70 à 89 kilogs, est enlevé par les hélices ascensionnelles. 

Il repose sur le sol par l'effet du poids emporté en surcharge. 

Une provision d'eau de 50 à 60 kilogs sert en même temps de lest. 

Une ancre nouvelle, pesant 9 kilogs, que l’on pourrait appeler pieu-ancre Roze, 
arrête instantanément tout ballon à l'endroit choisi et empêche tout trainage. Cette 
ancre, qui s'enfonce profondément en terre, ne peut en ressortir que lorsqu'on 
appuie sur la tige qui retiens la corde : ce mouvement fait rentrer dans le tube les 


harpons de l'ancre. 
Louis ROZE. 


Atterrissage dans Paris 


Ce qui m'est arrivé ne m'aurait qu'à demi surpris dans les plaines de la Russie, 
région un peu sauvage. Mais en plein Paris, la ville la plus civilisée, celle d'où il 
part chaque année le plus grand nombre de ballons, voir un aéronaute houspillé 
et menacé par la foule, je n'en reviens pas. Partout, jusqu'ici, j'avais été accueilli, 
à mes descentes de ballon, par des gens serviables et empressés, et j'ai cependant 
atterri dans les campagnes les plus écartées de la Hongrie, de l’Allemagne, de la 
Russie. Je me rappellerai cette descente dans Paris. 

J'étais parti le 4 juin, à cinq heures de l'après-midi, dans le ballon le ÆAéve, 
que l'on avait gonflé et préparé à l'usine à gaz du Landy. J'emmenais M. et 
Mme Dugué de la Fauconnerie, deux amis qui avaient déjà fait une ascen- 
sion avec moi. Ce que je me proposais de faire, c'était une promenade, tout simple- 
ment, une de ces ascensions comme j'en fais une presque chaque semaine pour 
m'entretenir la main. 

Nous nous sommes élevés à 1,509 mètres d'altitude, mais sans rencontrer de 
courant d'air assez fort pour nous emmener hors Paris. Nous avons passé au-dessus 
des buttes Chaumont, puis sur le bois de Vincennes. Au bout d'un certain temps, 
nous avons été ramenés sur Paris. Nous allions dans la direction de l’Opéra. 
Comme pour rien au monde, je n'aurais voulu tomber sur la ville à l'heure où les 
becs de gaz sont allumés, j'ai ouvert la soupape dès que j'ai aperçu un terrain 
découvert. 

Je suis descendu à l'angle de la rue de Tolbiac et de la rue du Moulin-des- 
Prés. À cinquante mètres du sol, j'ai laissé traîner mon guiderope. Il a été saisi 
immédiatement par des hommes de bonne volonté qui amenérent le ballon d'une 
façon merveilleuse. Jamais je n’a vu descente plus douce. On se serait cru dans un 
ascenseur. Tout allait donc très bien. 

Mais où ça commença à n'aller plus du tout, c’est au moment où la nacelle tou- 
chait terre. Il y eut une bousculade épouvantable parmi ceux qui étaient accourus 
pour nous aider. Tous voulaient saisir la nacelle, jouer un rôle et gagner ainsi un 
droit à notre reconnaissance. 

Ils en vinrent aux coups. Et comme la foule des curieux augmentait toujours, 
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qu'il en sortait de tous les côtés, il se produisit des accidents regrettables. Des fem- 
mes furent piétinées. Puis un homme qui s'était approché trop près de la soupape 
tomba à demi-asphyxié. Alors on s’en prit à nous. On nous traita d'assassins, Ce 
fut bientôt une clameur générale contre nous. 

Nous étions dans une dangereuse situation. Tout était à craindre. Quelques-uns 
ne s’amusaient-ils pas à jeter des allumettes enflammées sur le ballon, ne se dou- 
tant pas que si une explosion s'était produite nous y aurions tous passé ! 

Avec mille peines, quelques personnes qui s'étaient faites nos défenseurs firent 
un passage à Mme Dugué de la Fauconnerie jusqu'à l'hôtel d'un entrepreneur voi- 
sin, M. Jussot. 

Pendant ce temps, M. Dugué et moi, nous cherchions à franchir un petit mur, 
Immédiatement ce fut une poussée effroyable de la foule contre ce mur. Vous 
avez peut-être vu à l'Olympia les turcos à l'assaut d’un mur. Eh bien, ce n’était 
rien à côté de ce qui s’est produit ce soir là. 

Enfin les agents sont venus en assez grand nombre pour nous dégager. On nous 
a fait pénétrer dans l'hôtel de M. Jussot et l'on a barricadé les portes. 

Dans la rue, la foule hurlait toujours. Ayant appris mon nom, elle criait : 
&« La Vaulx! La Vaulx! » sur l'air des Lampions. Elle réclamait de l'argent. 

Une voiture est venue nous chercher deux heures après, accompagnée d'un 
nombre considérable d'agents. Et c'est sous cette escorte que nous sommes partis. 

Henry de LA VAULx. 





Il n'est pas sans intérêt historique de noter que cette descente dans Paris 
s'est effectuée au point d'atterrissage du premier ballon monté parti de la 
Muette, le 21 novembre 1783. 

Ce ballon qui, dans l'espèce, était une montgolfère, tomba au Moulin-de- 
Croulebarbe sur la Butte-aux-Cailles. ( ; 

Les aéronautes Pilâtre de Rozier et le marquis d'Arlandes furentaccueillis 
par des ovations non moins turbulentes mais autrement sympathiques. 
« La foule accourut, raconte Faujas de Saint-Fond, et son enthousiasme 
fut tel qu'elle mit en pièces l'habit que Pilâtre avait placé dans la nacelle 
pendant le voyage et s'en partagea les morceaux.» 

Après le récit du comte de La Vaulx on reste écœuré et l’on se demande 
si l'aéronaute serait accueilli par de pires barbares s'il allait atterrir par 
exemple au Maroc, après sa traversée de la Méditerranée. à 

Ajoutons que l'aéronaute a dû payer six cents franes de dommages 
causés, non par la descente du ballon, mais par les malfaiteurs qui ont pris 
occasion de son atterrissage pour tout briser dans le jardin. 

Ce n'est pas la première fois, d’ailleurs, que des aéronautes descendus 
soit dans Paris, soit dans la banlieue, soit encore dans certains départe- 
ments voisins de la Belgique, sont victimes de la malveillance des foules 
idiotes. 

En attendant que des mesures soient prises pour nous protéger contre 
semblables attentats, nous avons le devoir de protester et de nous organiser 
pour défendre ce que nous pourrions appeler nos droits d'atterrissage. 

Au moyen-âge, quand un navire échouait, il était en butte aux attaques 
des forbans de la met. La civilisation a peu à peu changé cet état de choses 
et des lois ont été édictées contre les corsaires. 

Il est temps de dénoncer à l'opinion publique les méfaits des ennemis de 
la navigation aérienne. 

Les colonnes de l'Aérophile sont ouvertes aux réclamations des aéro- 
nautes. Georges BESANÇON. 
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FRANÇOIS PEYREY 


Gascon de Gascogne, mais pas gasconnant... ou si peu. 

_Né à Nérac, le 16 mai 1873, a bu dans sa jeunesse de l’eau de la Baïse 
plus capiteuse encore que l'eau de la Garonne, mais n'a pas oublié d'y 
mêler du vin de la Gironde. 

Pour ce, à l'esprit moult joyeux, comme Henri IV, roi de Navarre (voyez 
Brantôme), mais le cœur triste et le style neurasthénique. Or le style est 
l'homme (voyez Buffon), et pourtant, chez François Peyrey, l'homme est 
très calme, l'ami très fidèle, l'adversaire très loyal, sous l'épiderme terrible- 
ment irritable de l'écrivain, 

En prend à son aise avec la rime et la césure quand il écrit en vers; mais 
la musique cadencée de la poésie chante dans sa prose wagnérienne, 
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À publié, à l’orée de ses vingt ans, des strophes vibrantes, d'un bon sens 
insensé, intitulées les Fo/les navrances, avec une élogieuse préface d'un clas- 
sique, Marcel Prévost, qui goûte beaucoup en s'en défendant de son mieux 
la nouvelle école littéraire. 

A publié ensuite, sous le titre Au Golfe de Gascogne, ses Lettres de 
Mimizan, simples et délicieuses notes d’un roman en préparation où il chan- 
tera la lande. et le ballon. 

Aime voir et revoir cette chose plate immobile et uniforme faite de 
sable, de bruyère et de silence, cette nature morte de la terre encadrée dans 
le relief lointain des forêts de pins maritimes ; mais aime surtout la contem- 
pler plus vague et plus imprécise du haut de son balcon aéronautique en 
dessous duquel les futaies prosternées en champ de fougères et les monta- 
tagnes humiliées baisent le sol. 

Rêveur de la plaine, devenu aéronaute par la force toute puissante des 
contrastes qui partagent « ses navrances » entre la terre et le ciel, marche 
sur la lande cotonneuse des nuages aussi tranquillement que sur le plancher 
des vaches gasconnes. 

Après plusieurs belles ascensions en ballon libre, s'est engagé, à bord de 
l'Aéro-Club, jaugeant 1,250 mètres cubes, dans le concours de Bordeaux 
(2 juin 1901) où il remporta un prix en dépit d'un léger incident de route : un 
pin, un de ces pins chéris qui encadrent la lande, arrêta le guiderope du bal- 
lon dans la fourche résineuse de ses branches : on n’est jamais trahi que par 
ses amis. L'aéronaute perdit ainsi des kilomètres dans cette course ce 
distance, mais il y gagna une « navrance » de plus et les lecteurs de l’Aëéro- 
phile aussi. 

Guy de Maupassant de l'atmosphère, François Peyrey a créé en littéra- 
ture un genre nouveau et bien à lui, le genre aérien. 

Conduire un ballon comme il s'en charge est chose parfaite et banale : 
mais raconter une ascension dans un style libre, pittoresque et vaporeux 
comme le milieu aérien, décrire le vide en Has de plumes et peindre le 
néant en couleurs, traduire exactement par des mots imprécis l'imprécision 
des sensations est chose plus rare et plus difficile. 

Et François Peyrey y excelle. 

N'en est pas plus fier pour cela ; respecte quand même la vieille gram: 
maire, à l'occasion, et le non moins vieux dictionnaire de l’Académie; mais 
quand les circonstances atmosphériques le commandent, n'hésite pas plus à 
renverser les règles de la syntaxe ou à lancer un audacieux néologisme qu'à 
précipiter un sac de lest ou à jeter par dessus bord une bouteille d'Arma- 
gnac.. surtout quand elle est vide. e 

Est d'ailleurs indépendant, à terre comme en l'air, dans sa vie comme 
dans ses écrits. 

Dit ce qu'il pense, ce qui n’est rien, et pense ce qu’il dit, ce qui est beau- 
coup. 

N'’en est pas moins titulaire du ruban violet, mais le porte. 


Emmanuel AIMÉ: 
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CONGRES 


ET 
COMMISSION PERMANENTE INTERNATIONALE 
D'AÉRONAUTIQUE 


Le développement considérable que l'industrie a prise depuis un demi-siècle, à 
la surface du globe, a rendu indispensable l'organisation d'expositions périodiques 
pour permettre aux intéressés de faire connaître leurs produits et apprécier les pro- 
grès réalisés dans les diverses branches de l'activité humaine. 

Les services rendus par les expositions internationales sont incontestables. sur - 
tout quand elles sont spéciales et réservées à une seule branche d’ de tn Les 
avantages qu’en a retiré le progrès universel sont tels qu'il serait à souhaiter de les 
voir se renouveler plus fréquemment encore, tout en restreignant, chaque fois 
d'avantage, la catégorie d'objets exposés. 

Ce que les expositions ont réalisé dans le domaine industriel et commercial les 
congrès l'ont réalisé dans le domaine intellectuel. 

Les Congrès sont, en effet, des expositions d'idées, des développements de théo- 
ries, des concours de solutions des problèmes les plus variés d'ordre technique, 
juridique, économique, etc. Des gens compétents, venus des points les plus reculés 
du globe, groupés par spécialités, apportent, à l’œuvre commune de progrès intel- 
lectuel, leur contingent d'idées et d'expérience personnelles. Dans ces assises de 
l'intelligence chacun aide de ses lumières propres à la solution des problèmes posés 
et les clartés quise dégagent de ces puissants foyers lumineux vont, en se propageant 
à travers le monde, porter jusque dans les points les plus reculés du globe des 
rayons de lumière émanés du flambeau de la vérité. 

Les Congrès internationaux ont toujours eu une action incontestablement favo- 
rable au progrès moral et matériel de l'humanité. C'est dans ces réunions que de 
fécondes collaborations d'individualités de nationalités diverses se forment, que 
des accords entre nations se fondent, que des unions de peuples se créent et se 
cimentent, que des œuvres utiles et durables surgissent. 

Pour donner de la continuité aux travaux et aux efforts des Congrès on a été 
graduellement conduit à créer des Commissions permanentes pour servir de traits 
d'union entre les divers Congrès successifs d'une mème spécialité. 

Pour qu'un Congrès rende tout son effet utile il est indispensable qu'il vienne à 
son heure sans quoi il risque de rester stérile. C'est ce qui a eu lieu pour le premier 
Congrès d'Aéronautique, tenu en 1889, lequel, tout en réunissant de hautes som- 
mités fort compétentes en la matière, est venu, un peu trop tôt, à une époque où 
cette branche de la science industrielle était à peine à ses débutset n'avait pas 
encore atteint le degré de maturité voulu pour porter ses fruits. 

En 1900, au contraire, la science aéronautique étant à peu près sortie des limbes, 
il a été possible de donner aux discussions une portée pratique plus grande qu'elles 
ne pouvaient en avoir en 1880. Le Congrès international d'Aéronautique de 1900, qui 
s’est réuni du 16 au 21 septembre, à l'observatoire de Meudon, sous la présidence 
de M. Janssen, membre de l'Institut, directeur de l'Observatoire d'astronomie 
physique, a réuni le plus grand nombre des personnes qui s’occupent dans les divers 
pays de l'étude théorique et pratique des questions concernant la navigation 
aérienne, sans en excepter l’aérostation militaire. 
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Au cours de ce Congrès de nombreuses résolutions ont été adoptées en faveur 
du développement de la science et de l'industrie aéronautiques et de nombreux 
vœux ont été formulés en laissant à la Commission permanente internationale 
d'Aéronautique le soin de les étudier et de les réaliser. Cette Commission, issue du 
Congrès par voie d'élection et composée de toutes les compétences et de toutes les 
principales nationalités, s'est mise activement à l’œuvre et a nommé une série de 
sous-commissions chargées de l'étude des différents vœux du Congrès. Ces sous- 
commissions ont la faculté de s'adjoindre des personnalités compétentes et des 
spécialistes, choisis même en dehors de la Commission permanente, de manière à 
étudier aussi complètement que possible et avec toute la compétence voulue les 
diverses questions soumises à leur examen. | 

Les travaux des diverses sous-commissions sont en bonne voie. 

L'une d'elles, celle des Empoisonnements par les gaz, que présidait M. Adolphe 
Carnot, l'éminent directeur de l'École des Mines de Paris, a déjà terminé son 
travail, et le rapport élaboré par ses soins va être prochainement publié. Nous en 
donnerons le résumé aussitôt que nous l’aurons en notre possession. 

Les autres rapports suivront sous peu et fourniront ainsi à tous les intéressés une 
série de documents scientifiques précis, groupant de la sorte, d'une manière métho- 
dique et définitive, en un corps de doctrine à base scientifique inattaquable, toutes 
les questions laissées, jusqu'à ce jour, dans un tel état de vague abandon que 
l'empirisme a pu se donner malheureusement trop libre carrière. 


Les vœux émis par le Congrès de 1900 sont les suivants : 


Vœu n° 1. — Pointen ballon. 


Il est désirable que des mesures soient prises pour permettre aux aéronautes 
d'apprendre à faire le point en ballon, au moyen d'observations astronomiques. 


Vœu n° 2. — Brevet d'aëronaute. 
Article premier. — Il y a lieu d'instituer un brevet d'aéronaute-commandant. 
Art. 2. — [Les ascensions ne comportant qu’un seul voyageur sont absolument 
libres. 
Art. 3. — Les brevets seront délivrés par une Commission instituée à cet effet, 


à la suite d'un examen technique, avec ou sans manœuvre à terre, selon les circons- 
tances. Cet examen devra porter sur les connaïssances indispensables. 

Ne pourront se présenter à cet examen que les personnes remplissant les condi- 
tions suivantes : : 

A. — Fournir une pièce constatant l’état civil, un casier judiciaire et un certifi- 
cat de bonne vie et mœurs. 

B. — Etre âgé de dix-huit ans au moins et être muni de l'autorisation de son 
représentant légal, s’il y a lieu. 

C. — Avoir exécuté au minimum trois ascensions, dont une avec un aéronaute 
breveté. 

Vœu n° 3. — Æxplorations aérostatiques au long cours. 

Il est désirable que des explorations aérostatiques au long cours soient toujours 

précédées d'essais préliminaires en pays habité. 


Vœu n° 4. — Formulaire de l'aéronaute. 


Il est désirable de voir publier un vade-mecum, aide-mémoire ou formulaire de 
l'aéronaute. 


Vœu n°5. — Moyens de préservation contre les empoisonnements par les gas. 


Il est désirable que des procédés d'analyse du gaz servant au gonflement des 
ballons et les moyens de préservation contre les empoisonnements par ces gaz 
soient portés à la connaissance de tous. 


Vœu n° 6. — Développement de l'instruction aéronautique. 
Le Congrès émet le vœu : 1° De voir les gouvernements de tous les pays publier 
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ou faciliter la publication de tous les documents et travaux officiels relatifs à l'aéro- 
nautique qui n'auraient pas un caractère réservé. 

2° De voir en outre les gouvernements faciliter autant qu'ils le pourront le déve- 
loppement de la science aéronautique et la réalisation de parcs aérostatiques privés 
ainsi que l'instruction méthodique des aéronautes civils. 


Vœu n°7. — Æxamen des projets de ballons dirigeables. 


Le Congrès émet le vœu de voir soumettre à l'examen d'une Commission spéciale 
les projets de ballon dirigeables qui lui ont été présentés et de faire un choix parmi 
les meilleurs. 

Vœu n0 8. — Association aéronautique internationale. 


Le Congrès émet le vœu de voir créer à bref délai une Association aéronautique 
internationale, qui prendrait en main la défense des intérêts des aéronavigateurs de 


tous les pays. 
Vœu n°9. — Technique des cerfs-volants. 


Il y a lieu de constituer une Commission compétente chargée d'élaborer des 
instructions permettant aux personnes qui font usage de cerfs-volants de tirer de 
leurs expériences toutes les conclusions intéressant la technique de ces appareils. 


Vœu n° 10. — Expériences sur la résistance de l'air. 


Le Congrès émet le vœu: 1° Que tous les gouvernements soient invités à encou- 
rager sur leurs territoires la création ce laboratoires spéciaux consacrés à toutes les 
recherches sur la résistance de l'air : résistance des carènes, action de Pair sur les 
ailes de toutes form2s, études spéciales sur les propulseurs, etc. 

29 Que dès à présent ils favorisent et encouragent dans les laboratoires existants 
l'exécution d'expériences analogues. 


Vœu n° 11. — Observations météorologiques internationales. 


19 Ilest nécessaire, pour le progrès de la météorologie, de faire périodiquement 
des ascensions internationales simultanées à des dates fixées à l'avance. 

20 Il est désirable que les établissements d’aérostation militaire et les instituts 
météorologiques soient invités par leurs gouvernements respectifs à participer à ces 
ascensions ainsi que cela a déjà lieu dans plusieurs pays. 

3° Le Congrès prie son président de vouloir bien faire les démarches nécessaires 
auprès du gouvernement français pour que ce vœu soit réalisé en France et trans- 
mis par voie diplomatique à tous les gouvernements étrangers. 

4° Les ascensions devront être complétées par des lancers de cerfs-volants et des 
observations sur les nuages. 


Vœu n° 12. — Scaphandre aérostatique. 


IL est désirable que des recherches spéciales soient faites pour la construction d'un 
appareil pratique et léger, analogue au scaphandre ordinaire, qui serait capable de 
maintenir autour de l'aéronaute une pression voisine de la pression normale et lui 
permettant d'atteindre sans danger les plus hautes altitudes. 


Nous aurons l'occasion de revenir ultérieurement sur les vœux du Congrès en 
donnant, dans une série d'articles plus détaillés que la présente introduction, tous 
les renseignements les plus précis et les plus complets sur les travaux des diverses 
sous-commissions, l'esprit qui les a guidées et la portée pratique des résultats obte- 
nus ou des solutions préconisées, mises à la disposition des intéressés cultivant cette 
branche nouvelle de l’activité humaine. 

Nous nous bornerons, quant à présent, à rappeler, qu'à l'exception de la seule 
sous-commission des Empoisonnements par les gaz, aucune autre n’a encore terminé 
sa tâche et qu'il est de la plus élémentaire équité d'attendre l'achèvement complet 
des études, souvent très laborieuses, entreprises par les diverses sous-commissions 
et la publication du texte officiel des rapports définitifs, pour pouvoir en présenter 
l'analyse critique. 

(A suivre.) G.-L. RESCE: 
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LE DRONR D'MIPTERRIR 


La récente descente de M. de La Vaulx dans Paris et l’article de l’Aéro- 
phile de juin pousseront l'Aéro-Club ou la Société française de navigation 
aérienne à inviter les populations rurales à prêter un obligeant concours aux 
aéronautes dont les atterrissages deviendront de plus en plus fréquent avec 
le développement du sport aéronautique. 

Une heureuse descente dans une cour de l'Ecole militaire, — où les offi- 
ciers du train des équipages m'ont fait, il y a quelques années, un accueil 
charmant, — et une descente difficile, par grand vent, près la gare de Noisy- 
le Sec, — où des maraîchers voulaient me livrer à la gendarmerie pour le 
bris de quelques cloches à melons, — m'ont suffisamment édifié sur les avan- 
tages et les inconvénients d'atterrir dans des quartiers populeux. 

Je pense que les sociétés d'encouragement à l'aéronautique pourraient 
envoyer aux principales mairies de France des pefites affiches bleues d'azur 
rappelant que les aéronautes civils et militaires ont droit à l'emplacement 
nécessaire pour leur descente, au concours obligeant des populations, à 
l'appui de la police locale et des personnes instruites, gardes champêtres, 
gendarmes, militaires, instituteurs, etc. Les dégâts causés par l’aéronaute 
lui-même doivent être comptés au plus Juste prix et ceux causés par les 
assistants incombent à ceux-ci. 

Le même avis pourrait être communiqué à la presse départementale qui 
donnerait certainement sa publicité désintéressée à ce petit manifeste en 
faveur de la propagande aéronautique. 

Nos voisins et amis de Belgique ont comprisla nécessité d'une circulaire : 
le ministre de l'Intérieur, sur la demande de son collègue de la Guerre, vient 
d'adresser aux gouverneurs de province une note destinée à être transmise 
à toutes les autorités communales belges. En voici le texte officiel : 


« M. le Ministre de la Guerre signale que les officiers du génie de la compagnie 
des ouvriers et aérostatiers, chargés de faire annuellement un certain nombre 
d'ascensions aérostatiques libres, ont souvent, lors des aiterrissages, à maintenir la 
foule des curieux, à lui faire observer des mesures de prudence (défense de fumer 
ou de faire du feu), à empêcher la soustraction d'instruments scientifiques, etc. Ils 
sont d'autant plus impuissants à exercer pareille surveillance que leur attention est 
absorbée par les soins multiples du dégonflement du ballon et du repliage du 
matériel. 

« Afin de faciliter le travail de ces officiers, je vous prie, M. le Gouverneur, à la 
demande de mon collègue, d'inviter MM. les Bourgmestres à donner des ordres 
aux agents de la police locale, pour qu'ils se rendent immédiatement sur les lieux 
de tout atterrissage de ballons militaires pour protéger les officiers et le matériel de 
la susdite compagnie. Les ballons militaires sont reconnaissables à une longue 
flamme tricolore pendue à la nacelle. » 


En France, les ascensions d'aéronautes civils sont beaucoup plus fré- 
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quentes que celles des aéronautes militaires et, leurs droits d'atterrissage 
étant les mêmes, il conviendrait de ne pas faire de distinction inutile. 

Depuis une dizaine d'années, la population de la banlieue parisienne, — 
pour laquelle une descente de ballon n’est plus une surprise, — ne laisse 
qu'à regret partir la voiture des aéronautes, se demandant s'il ne serait pas 
possible d'en tirer profit en réclamant quelque iidemnité. 

Plusieurs aéronautes, trop prudents peut-être, ont trouvé plus simple de 
filer à l'anglaise, sans laisser ni nom ni adresse pour éviter de recevoir une 
facture tardive. Il en fut qui donnèrent leur adresse au Ministère de la 
Guerre, pourquoi pas au Ministère de la Marine! 

Il est temps que le malentendu se dissipe. Les aéronautes civils et mili- 
taires doivent atterrir et dégonfler leur ballon sans craindre des intentions 
malveillantes de ceux qui amènent leur guiderope et de ceux quileur tendent 
les bras en protestant de leur dévoué concours. 


Georges BANS. 








BULLETIN OFFICIEL DE L'AËRO-CLUR 


PARTIE OFFICIELLE. 


RÉUN:ON DU COMITÉ DU 6 JUIN 1901 


La séance est ouverte à 5 h. 1/2 sous la présidence du Comte de la Valette. 

Sont présents: MM. Georges Besançon, René Boureau, Comte de Castillon de 
Saint-Victor, de Chamberet, Comte de Contades-Gizeux, Henry Ducasse, Comte 
. Henry de La Vaulx, Maurice Mallet, Emmanuel Aimé. 

Le procès-verbal de la réunion précédente est lu et adopté. 

Le Secrétaire donne lecture d'une lettre de M. Roze demandant l'autorisation 
de partir de son hangar pour le prix de cent mille francs. 

Le Comité regrette de ne pouvoir accueillir favorablement cette demände qui 
est contraire au texte formel du programme. 

Sur la proposition de M. Besançon une commission est chargée de s'entehdre 
avec la Municipalité de Saint-Cloud pour essayer d'obtenir de la Compagnie du gaz 
des conditions meilleures que celles consenties à l'Aéro-Club. MM. G. Besançon, 
Santos-Dumont et Emmanuel Aimé font partie de cette Commission. 

À la demande du Comte de Castillon de Saint-Victor le Comité décide que trois 
ascensions seront organisées exceptionnellement en juin par l’Aéro-Club. 

Après un échange de vues sur la rédaction du bulletin de l'Aéro-Club, il est 
décidé qu'il sera publié sous la forme adoptée dès le début. 

Sont élus membres de l'Aéro-Club : MM. Lucien Briais : parrains, Georges 
Besançon et Emmanuel Aimé. 
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Joseph Brisson : parrains, Comte de Castillon de Saint-Victor et Comte de La 
Vaulx. 

Ernest Cuyer : parrains, Emmanuel Aimé et Georges Besançon. 

Edmond David: parrains, A. Nicolleau et Georges Besançon. 

Joseph Guillemin: parrains, Comte Henry de La Vaulxet Comte de Castillon de 
Saint-Victor. 

Charles Hamelin: parrains, Pierre Perrier et Comte de Castillon de Saint- Victor. 

Félix de Laborde: parrains, Comte de Castillon de Saint-Victor et Comte Henry 
de La Vaulx. 

Percy Mitchell : parrains, Santos-Dumont et Emmanuel Aimé, 

René Raoul-Duval, membre de l'Automobile:Club. 

Édouard Spelterini : parrains, Emmanuel Aimé et G. Besançon. 

La séance est levée à 6 h. 1/2. 

Le secrétaire général, Emmanuel AIMÉ. 


Réglement général des ascensions. 


Article premier. — L'Aéro-Club possède un matériel aérostatique dont le secré- 
taire général est le conservateur. 

Ce matériel est estimé chaque année par le Conseil d'administration. 

Att. 2. — Chaque année il est prévu au budget une somme en rapport avec les 
ressources de la Société pour l'amortissement et l'entretien du matériel. 

Aft. 3. -= Nul ne peut conduite un des ballons du Club s'il n’est titulaire du bre- 
vet d'aéronaute prévu par l'article 8 des statuts. | 

La liste des pilotes aériens a été arrêtée comme suit par le Comité dans sa séance 
du 11 avril 19o1. 

MM. Aimé, Patrick Alexander, Archdeacon, Balsan, Besançon, Blanchet, 
comte de Castillon de Saint-Victor, Chesnay, Farman, Jacques Faure, Giraud, 
Guffroy, Hervieu, Hervé, Juchmès, Lachambre, comte de La Valette, comte de 
La Vaulx, Maison, Maurice Mallet, Nicolleau, Santos-Dumont, Vernanchet. 

Cette liste sur demande adressée au Comité pourra être allongée et comprendre 
les autres aéronautes membres du Cercle dontl'expérience aéronautique sera recon- 
nue suffisante par le Comité. k 

Art. 4. — Les demandes de location de matériel doivent étre adressées par écrit 
au Secrétariat. 

Le ballon est loué aux membres du Cercle pour le prix de cinquante francs. 

Si l'ascension n’a pas lieu au jour dit l'inscription est annulée. On ne peutretenir 
le matériel pour une série d'ascénsions. 

Art.5. — Un délai de trois jours au minimum est nécessaire entre chaque inscrip- 
tion pour un même ballon afin que le retour et la visite du matériel soient assurés. 

En cas d’avarie du matériel ou de retard dans la réception le Cercle décline 
toute responsabilité vis-à-vis du derniér inscrit, 

Art. 6. — Si le ballon est gardé par un pilote pendant plus de trois jours uñ 
nouveau droit de ciñquañte francs est perçu pour chaque nouvelle période de trois 
jours. Toutefois si le parcours dépasse 600 kilomètres l'aéronaute a droit à un 
délai supplémentaire de 24 heures par 200 kilomètres franchis en plus. 

Art. 7.— Il est recommandé au pilote de he se servir de lä corde de déchirure 
qu'en cas de nécessité absolue, d'apporter le plus grand soin aux opérations de 
dégonflement du ballon et de ne jamais procéder au pliage l'enveloppe étant 
échauffée par le soleil, 
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Art. 8 — Le matériel àla suite d'une ascension devra toujouts être ramené en 
grande vitesse par le pilote qui, dès son retour à Paris, avisera le chef du matériel 
par un télégramme pneumatique renfermant son bulletin de bagage. En cas de 
retard imputable à la négligence du pilote le Cercle pourra percevoir un nouveau 
droit de cinquante francs. 

Art. 9. — Toutes contestations qui poutraient survenir sont tranchées par le 
Conseil d'administration. 


Dans sa réunion du 4 juillet 1901, le Comité a adjoint à la liste des pilotes 
aériens MM. Paul Bordé et le comte de Contades-Gizeux. 


PARTIE NON OFFICIELLE. 


COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE. 


Réunion du 1° jurllet 1901. 


La Commission d'aérostation scientifique, réunie le 1°" juillet, sous la prési- 
dence de M. Wilfrid de Fonvielle, entend M. Aimé qui fournit des renseigne- 
ments sur les ballons dirigeablés de MM. Santos-Dumont et Roze, en gonfle- 
ment. 

L'ordre du jour appelle le serutin sur la candidature de M. Georges Besançon. 
M. le président demande que lé vote ait lieu au scrutin secret, Cette proposition 
est adoptée. 

M. Geotges Besançon est nommé membre de la Commission d'aérostation 
Scientifique. 

Le comte Henry de La Vaulx communique les observations qu'il a faites lors de 
son ascension du 30 juin, du parc des Tuileries à Estrées-St-Denis (Oise). Le comte 
de La Vaulx fournit également des renseignements sur son projet de traversée de 
la Méditerranée en ballon. 

M. de Fonvielle propose à la Commission de prendre des vacances pendant une 
durée de deux mois, Adopté. 

La séance est levée à 5 heures 15. 


Réunion du Contité du 4 juillet. 


Ont été élus membres de l'Aéro-Club : MM. le chevalier de Bradsky Labouï, 
Ditschneider, Engel, Lahens, Lainé, comte de Las Cases, de Lisboa, Meÿssonnier, 
Ofenheim, Unge, Wikander. 

Le Comité accorde une subvention de mille francs au conite de La Vaulx, pour 
la traversée de la Méditerranée. 

Il est fourni quelques renseignements sur les travaux de M. Santos-Dumont qui 
doit monter très prochainement son cinquième ballon dirigeable. 

MM. Bordé et le comte Arnold de Contades-Gizeux reçoivent du Comité le 
brevet d'aéronaute prévu par les statuts et sont ajoutés à la liste des vingt-trois 


pilotes de l'Aéro-Club. 
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DIiNER-CONFÉRENCE DU 4 JUILLET 1991. 


Assistaient au diner-conférence du mois de juillet : MM. Emmanuel Aimé, 
Georges Besançon, Blanchet, Bordé Boureau, Brisson, comte de Chardonnet, 
G. Dubois, Guérard, Janets, Lahens, J. Lelong, Maurice Mallet, Mercier, A. Ober- 
kampf, Pesce, Peyrey, Sénécal, Tatin, Tourneux, K. Wikander, Zens, etc. 

La réunion est présidée par M. le comte de Chardonnet. 

Il est procédé au tirage au sort des membres de l’Aéro-Club inscrits pour les 
deux ascensions de juillet. 

Sont extraits de l'urne les noms de MM. de Chamberet, Ducasse, Dugout, 
Mercier, Noël et Wikander, et, à titre de sup- 
pléants, les noms de MM. Le Sourd et Ober- 
kampf. 

Après le tirage au sort, MM. Tatin et Em- 
manuel Aimé font une communication sur 
l'hydrogène industriel. MM. Bordé, Dubois, 
Janets et Lelong font le récit de leurs ré- 
centes ascensions, dont nous donnons le com- 
pte-rendu dans le Bulletin du Prix de la dis- 
tance. M. Bordé fournit le détail de ses 
observations météorologiques; M. Dubois 
fait de très intéressantes remarques sur les 
courants aériens dont il a observé la diver- 
gence en ballon; M. Janets, qui a reçu le 
baptême de l'air à bord de l’Aéro-Club n° 2, 
conduit par M. Georges Besançon, fait le 
tableau de ses premières impressions aérien- 
nes et l'éloge de son pilote en termes très 
applaudis ; M. Lelong raconte qu'étant des- 
cendu du ciel dans un essaim de jeunes 
fillesen promenade, il leur a, sur la demande 
de la maîtresse de pension, donné une leçon 
de choses en les faisant assister aux manœu- 
vres finales d'un voyage aérien. 





M. Emmanuel Aimé prend ensuite la 
parole : 


Le thermostat de M. Emmanuel Aimé 
à bord du Fatum. 


« Moins heureux que M. Lelong, dit-il, je suis tombé dans un essäim d'abeilles. 

« Le 26 juin, j'essayais avec Santos-Dumont, à bord de son ballon /e Fatum, 
mon thermostat équilibreur chauffé par le soleil. 

« Ce thermostat a la forme d’un cylindre de 10 mètres de hauteur sur 2 m. 50 de 
diamètre et près de 50 mètres cubes de volume. 

« C’est un ballon auxiliaire construit en étoffe dite « frou-frou », très légère. 
Une moitié de la surface cylindrique est blanche, l'autre moitié est noire. Le 
cylindre ouvert en bas est fermé en haut. L'appareil équilibreur est double. En 
principe un cylindre est suspendu à droite et l'autre à gauche du cercle du ballon, 
à chaque extrémité d’un bambou reposant sur ce cercle. 

« Mais le 26 juin, à midi 45, le vent étant un peu fort, nous décidâmes de n’em- 
porter qu'un seul cylindre pour une première expérience, 
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« Le départ eut lieu du Parc d'Aérostation de l’Aéro-Club et le vent emporta 
d’abord dans la direction de Sèvres le Fätum aïinsi nommé par Santos-Dumont 
pour indiquer que le ballon sphérique est à la merci des éléments et qu'après plus 
d’un siècle de recherches on n'en peut rien espérer au point de vue de la navigation 
aérienne, à moins de régler son équilibre par un dispositif nouveau et de mettre à 
profit, pour la direction, la divergence des courants étagés dans l'atmosphère. 

« Quelques instants après le départ, le ballon commença à descendre, mais dès 
que le cylindre thermostatique d’abord replié comme une lanterne vénitienne, fut 
largué par l'intermédiaire de la cordelette disposée suivant son axe avec renvoi de 
poulies jusqu’à la nacelle, la radiation solaire agissant sur la partie noire dilata l’air 
contenu et fit monter le système jusqu'à mille mètres d’altitude. 

« À cette hauteur, /e Fatum rencontra un autre courant qui le porta à gauche 
de Versailles, au-dessus du camp de Satory. Des 
Une salve d'artillerie nous accueillit. L'im- 
pression du premier coup de canon fut étran- 
ge. L'ébranlement de l'air fut reçu par le 
ballon et la nacelle, et perçu par le sens du 
toucher sensiblement avant que le sonimpres- 
sionnât l'oreille. 

« Il en fût de même des coups suivants jus- 
qu’au moment où les deux sensations du tou- 
cher et de l'ouiïe, par un effet de l’éloigne- 
ment, furent confondues en une seule. 

« Un trouble soudain de l'atmosphère coïn- 
cida avec la salve d'artillerie : un nuage 
très fin se forma soudainement autour du 
ballon et nous enveloppa d'une vapeur lai- 
teuse, peut-être invisible d'en bas. Il nousfut 
donné d'assister à la formation d’un brouillard 
artificiel. Il n’y eût pas de pluie, au moins à 
notre connaissance, mais nous eûmes à ce 
moment la conviction qu'un choc plus fort 
produit dans l'air par un coup de canon tiré 
à bord du Fatum aurait pu déterminer l’ag- 
glomération des gouttelettes du brouiilard et 
leur précipitation en pluie artificielle. 

« Les essais du thermostat furent contra- 
riés et finalement interrompus par le pas- 
sage des nuages sur le soleil. L'appareil ne Le Fatum et le thermostat à 100 mètres 
peut fonctionner que par temps clair. À partir en l'air. 
du camp de Satory l'air fut agité par des 
courants ascendants et descendants qui rendirent impossible la marœuvre du ther- 





mostat. 
« Le long cylindre d'étoffe ouvert en bas sur un cadres de bambou où venaient 


se poser les plis du « frou-frou » lorsqu'on le remontait pour diminuer ou pour 
supprimer le volume d’air chaud était violemment agité et lancé d’une façon inquié- 
tante contre le ballon. Les bambous menaçaient de crever l'enveloppe du 
Fatum. 

« Sans hésiter nous décidâmes de nous séparer de l'appareil à une altitude de 
1,300 mètres. 

« Santos-Dumont, grimpé dans le cercle, le détacha tandis qu’à force de bras je 
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maintenais les bambous violemment secoués par les remous atmosphériques dans 
les replis du « frou-frou » formant voile. 

« Et l’on dit qu'il n’y a pas de vent en ballon et que la flamme d'une bougie ne 
vacille pas dans la nacelle ! Certes ce jour-là elle n'aurait pas vacillé, car il aurait 
été, je crois, impossible de l’allumer. 

« Il ressort de nos observations en cours de route qu'il est dangereux de suspen- 
dre près d'un ballon un appareil présentant une large surface même s’il est simple 
et construit dans les meilleures conditions. 

« Ceci soit dit sans vouloir décourager les expérimentateurs, mais pour Îles 
prémunir contre des difficultés dont ils ne soupçonnent même pas l'existence lors- 
qu'ils se lancent dans la construction d'énormes ballons dirigeables, compliqués de 
volumineux accessoires, sans avoir fait une 
seule ascension en ballon sphérique. 

« Une fois séparé du cercle du ballon et 
repoussé à quelque distance, le cylindre reprit 
de nouveau l'offensive, remonta même jus- 
qu'au-dessus du ballon le frôlant de son 
étoffe, mais sans le toucher heureusement 
de ses bambous. 

« Quelques instants après, il se mit en des- 
cente et, suivant une direction opposée à celle 
du ballon, il toucha terre à environ un kilo- 
mètre derrière nous dans une propriété 
appartenant à la duchesse de Luynes, dans 
les environs du château de Dampierre. 

« Deux personnes qui de là-haut parais- 
saient être des paysans, le ramassèrent et 
l'emportèrent. C'étaient en réalité deux bohé. 

Le thermostat menace le ballon. miens dont ia caravane stationnait sur la 
place de Dampierre. 

« C’est seulement huit jours après qu'ayant relevé à bicyclette la trajectoire du 
ballon, je pus rentrer en possession de mon appareil heureusement intact. 

« Après avoir traversé Dampierre, le Fatum, poussé par les rafales, passa au- 
dessus de l’abbaye des Vaux-de-Cernay, propriété du baron Arthur de Rotschild 
où il essaya en vain d’atterrir. Sa descente eut lieu plus loin, sur la lisière de la 
forêt de Rambouillet. L'ancre s'arrêta sur la tête d'un énorme poirier dans le 
tronc caverneux duquel des abeilles avaient fixé leur ruche. Pour dégager l'engin 





d'arrêt il fallut monter par les branches extérieures, tant les insectes irrités d’un 
événement si révolutionnaire faisaient bonne garde autour de leurs rayons de miel.» 


rar 





Sur le rendement de l’Hélice aérienne 


IT 


Ayant à ma disposition le moteur et l'appareil que j'ai décrits précédemment, 
j'en ai profité pour faire un certain nombre d'expériences sur lesquelles je ne veux 
pas métendre ici, car cela nous entrainerait peut-être un peu loin. Je citerai cepen- 
dant certains résultats dont on peut tirer des conclusions instructives, 





(1) Voir l’Aérophile n° 6, juin 19o1. 
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D'abord on constate ce fait auquelil fallait s'attendre que sion augmente au-delà 
d’une certaine limite le poids des ailes, leur longueur et leur surface, le moteur 
n'arrive plus à leur communiquer une rapidité de rotation suffisante et que le poids 
soulevé, comme la vitesse d'avancement, diminuent de plus en plus, tandis que 
l'ampérage et par suite le travail consommé, augmentent considérablement. 

On peut voir aussi en prenant des palettes de dimension convenable, fournissant 
les meilleurs rendements, telles que celles que j'ai utilisées pour les essais dont jai 
indiqué les résultats, que c'est la partie la plus périphérique de ces palettes qui con- 
somme presque tout le travail. 

Si en effet on prend des hélices en toile montées sur des fils de fer, et que l’on 
découpe cet:e toile progressivement et peu à peu du côté de l'axe, on trouve 
d'abord que la vitesse de rotation et le travail restent les mêmes; de plus la trac- 
tion diminue moins vite que la longueur de toile utilisée. 

Ainsi une hélice ordinaire d’un diamètre total de o"80, à deux palèttes pesant 
chacune 250 gr., et garnies également de toile sur une longueur de 6,28 soulevaient 
1,700 gr. avec 5 ampères. En coupant 0,07 de toile vers l'axe, il en restait 0,21, la 
traction observée était de 1,600 gr. et l’'ampèremètre indiquait encore 5 ampères. 

En coupant encore 0,06 de toile il en restait 0,13 qui soulevérent 900 gr., tou- 
Jours avec 5 ampères. 

En coupant encore 0,04 de toile, la longueur utile de celle-ci restait seulement 
de 0,11, le poids soulevé était de 600 gr. et l'ampéremètre s'arrétait à 4 amp. 2, 
indiquant ainsi, alors seulement, une augmentation de vitesse. 

Enfin en supprimant tout à fait la toile, et ne laissant que la monture en fil de 
fer, on consommait 3 ampères, naturellement sans aucune traction, tandis qu'en 
supprimant tout à fait le fil de fer et ne laissant que son support (proportionnelle- 
ment assez lourd), fixé à l’axe du moteur, on ne consommait qu’un ampère. 

D'où l’on conclut que la mise en mouvement de la monture, sans effort utile 
produit, prenait à elle seule la moitié du travail consommé, ce qui s'explique surtout 
par l’inertie de la matière à mouvoir sur un bras relativement long. 

J'ai fait aussi une autre série d'expériences que je tiens à résumer ici, car elles 
paraissent montrer qu'avec un moteur donné et les palettes de l'hélice ayant l’incli- 
naison la plus favorable on à intérêt à diminuer le diamètre de celle-ci pour qu'elle 
tourne plus vite. 

Des palettes coudées montées sur un cadre rectangulaire en fil de fer, sur lequel 
elles pouvaient être placées à différentes distances de l'axe de rotation, de telle 
façon que sans changer leur surface, leur diamètre total pouvait être modifié à 
volonté, ont été fixées sur l'axe du moteur à l'inclinaison du meilleur rendement, 
soit 800, 

Voici les résultats obtenus en diminuant de plus en plus la longueur des palettes 
et en supposant un recul de moitié, le recul réel devant être probablement beau- 


coup plus grand. 


Ampérage Tours à la Vitesse à la Avancement avec recul 
Diam. de l’hélice Poids soulevé observé minute circonférence de moitié 
0.08 2.200 6 640 116 km à l’h. 15 km à l'h. 
0.90 2.250 5.5 720 I21 — 16 — 
0.82 2.400 5 850 125  — 17 — 
0.75 1.850 4.5 910 127 — 17.5 — 
0.70 1.700 À 1.016 134 — 18 — 


On voit que, à mesure que le diamètre de l'hélice diminuait sans que la surface 
changeât, la vitesse de propulsion augmentait avec la vitesse de rotation, De plus 
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le travail consommé diminuait régulièrement aussi, maïs la puissance de traction, 
indiquée par le poids soulevé, passait par un maximum lorsque le diamètre de 
l'hélice arrivait à une certaine dimension, qui était ici de om82. 

Lorsqu'on analyse de très près les chiffres obtenus et résumés précédemment, on 
ne peut s'empêcher d’être frappé de ce fait que le rendement de l’hélice, même 
dans les meilleures conditions laisse vraiment beaucoup à désirer, puisque avec une 
force dépassant 2/3 de cheval, on arrive tout au plus à soulever (en admettant 
un recul de moitié), soit 2 kil. 400 à une vitesse de translation de 17 kil. à 
l'heure, soit 1,700 gr. avec une vitesse d'environ 18 kil. à l’heure. 

Cette disproportion entre la force employée et les résultats obtenus se retrouve 
du même ordre dans les essais des autres expérimentateurs. C'est ainsi que lPhélice 
n° 4 de M. Santos-Dumont, de 4 mètres de diamètre, actionnée par un moteur de 
6 chevaux, soulevait 60 kilos, mais ne tournait qu'à 110 tours, ce qui implique une 
vitesse de 79 kil. à l'heure à la périphérie et un avancement de 14 à 15 kil. à 
l'heure, toujours en admettant un recul de moitié. 

Il est presque certain que les 60 kilos de traction obtenus étaient plus que suffi- 
sants, dans ce cas, pour entrainer le ballon employé, M. Santos-Dumont aurait 
donc peut-être eu intérêt à avoir une hélice qui ne soulevât que 20 ou 30 kilos, 
mais qui put avancer dans l'espace avec une vitesse triple ou double. 

Remplacer le cheval de trait puissant mais lent, par le cheval de course, à qui 
l’on demande surtout de la rapidité : tel semble être en réalité le problème. 

D'après les expériences ci-dessus résumées, il faudrait donc s'attacher, avant 
tout, à augmenter la vitesse de rotation des hélices, tout en choisissant leur dia- 
mètre, en le diminuant, s'il le faut, jusqu'au point du meilleur rendement corres- 
pondant à la force du moteur employé. 

L'inclinaison ou le pas de l’hélice devra être lui-même soigneusement choisi 
pour donner le moins de résistance et le plus d'avancement possible. Les hélices 
à palettes planes coudées que j'ai indiquées, offrant pour la même inclinaison un pas 
plus grand que les hélices gauches ou planes ordinaires, rendront probablement, en 
diminuant le recul, des services appréciables au point de vue qui nous occupe. 

Mais je dois à la vérité de dire que d'abord très partisan de l'hélice comme moyen 
de propulsion, mes expériences, quoique indiquant un progrès avec les ailettes cou- 
dées, n’ort plutôt laissé une désillusion en ce sens que, avec l’hélice, quelle qu’elle 
soit, l’effet obtenu reste toujours disproportionné avec la force employée pour le 
réaliser. Et je me demande si les chercheurs, sans abandonner l'étude de l'hélice, ne 
devront pas tourner leurs regards vers d'autres machinespropuisives, l'aile battante 
de l'oiseau par exemple, si bien étudiée par le professeur Marey, et dont les quali- 
tés spéciales ont été observées depuis longtemps par Cayley, Wenkam, Séguin, 
Penaud, Tatin, etc., et récemment par M. F. Bousson qui a obtenu avec elle des 
résultats des plus encourageants. 

Pierre MERCIER. 


PRIX DE LA DISTANCE EN 1901. 
Fondé par M. Ernest Archdeacon. 


Distribution du tableau. — 1, Numéro d'ordre des ascensions. 2, Date des ascen- 
sions. 3, Nom et volume du ballon. 4, Nom du concurrent (italique) et des passa- 
gers. 5, Lieu et heure du départ. 6, Lieu et heure de l'atterrissage. 7, Distance à 
vol d'oiseau (italique). 8, Observations diverses, 
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— Les ascensions organisées par l'Aéro-Club, en faveur de ses membres, sont 
indiquées par un astérisque. 


34. — 24 juin. Aéro-Club n° 3, 1,200 m.3. Comte Arnold de Contades, M. et Mme 
Paget, duc d'Uzès et M. Thow. Landy, 4 h.s. Près de Nangis (S.-et-M.), 
7 h. s. Distance : 63 krl. Vent fort à l'atterrissage. 

35. — 26 juin. Le Fatum, 430 m.3. Santos-Dumont, M. Emmanuel Aimé. Parc 
d'aérostation de l'Aéro-Club, midi 45. Les Petites Hogues (S.-et-O.),2h.15s. 
Distance : 33 #4. Expérience du thermostat équilibreur chauffé par le 
soleil. 

36*. — 30 juin. Aéro-Club n° 2., 1,550 m.3. Georges Besançon. MM. Bordé, Boulen- 
ger et Janets. Landy, 6 h. m. La Houssoye (Oise), 7 h. 35 m. Distance : 
57 kil. Altitude maximum : 710 m. à 7 h. 3. Descendu à fin de lest par pluie 
violente. Orage au cours du voyage. A terre, au départ, vent faible E. De 
100 à 200 m., vent S., vitesse 8 m. De 350 à 500 m., vent S.-S.-E., vitesse 
12 m. De 550 à 700 m., vent S.-E. de calme à 15 m. À terre, à l'atterrissage, 
vent faible E. Lâcher de pigeons voyageurs à 6 h. 20, à 500 m. 

37. — 30 juin. Le Rêve, 1,000 m.3. Comte Henry de La Vaulx, M. Maurice Herbster. 
Jardin des Tuileries, 4 h. 30 s. Estrées-Saint-Denis (Oise), 6 h. 30 s. Dis- 
tance : 66 kil. Expérience d’aérostation militaire. 

38. — 1°" juillet. Ze Centaure, 1,630 m.3. Comte de Castillon de St-Victor, MM. 
Le Sourd, Oberkampf et Versaint. Landy, 8 h. 50 s. Estreelles, 5 kil. au nord 
de Montreuil-s-Mer (Pas-de-Calais), le 2, à 4h. 55 du matin. Distance : 
173 kil. Altitude maximum : 750 m. Temps orageux, beaucoup d’humidité 
dans l'air. Direction N.-E. puis N.-N.-E. puis N. et N.-N.-O. 

30. — 4 juillet. Ze Nuage, 1,099 m.3. Yacques Balsan, M. et Mme de Guiroye. 
Landy, 1 h.s. Rouqueux (S.-et-O.), 2 h. s. Distance : 42 il. 

40. — 6 juillet. Ze Nuage, 1,090 m.3. Yacques Balsan, comtesse de Ganay, prince 
de Beauveau. Landy, 1 h. s., ferme de Thagny, 8 kil. de Meaux (S -et-M.), 
2h. 15s. Distance : 45 kil. 

41. — 6 juillet. Le Centaure, 1,630 m.3. L. Maison, MM. Dard, Remondon, Pacaud. 
Landy, 10 h. 40 s. Les Chapiseaux, commune de Combres (Eure-et-Loir). le 
7,à 9h. 15 m. Distance : 116 kil. Séjourné 5h. à 2,500 m., au-dessus de la 
mer des nuages. 

42. — 8 juillet. Le Nuage, 1,090 m.3. Facques Ba!san, comtesse de Léopold. Landy, 
1 h.s., ferme de la Défense (S.-et-O.), à 1,500 m. au-delà de Trappes, 4 h.s. 
Distance : 33 kil. 7oo. 

43. — 8 juillet. Aéro-Club n° 3, 1,200 m.3. Comte Henry de La Vaulx, MM. Edgar 
Begé, comte de Puységur et Georges Oudet. Landy, 4h. s. Nanterre (Seinc), 
7 h. 30 s. Distance : 13 kël. À terre, courant faible N.-0. À 1000 m., 
immobilité complète. À 1,500 m., courant S.-E. reportant au point de départ. 
Trouvé à l'atterrissage M. Hervieu, membre de l'Aéro-Club, qui aide au 
pliage du ballon. 

44. — 12 juillet. Ze Santos-Dumont n° 5, 550 m.3. Santos-Dumont. Parc d'aérostation 
de l’Aéro-Club, 4 h. 15 m. Tour Eiffel et retour au parc, 8 h. 45 m. Distance : 
11 kil. Nombreuses expériences de dirigeabilité avec retour aux points de 
départ. 

45. — 13 juillet. Le Santos-Dumont, n° 5, 550 m 3. Santos-Dumont. Parc d'aérosta- 
tion de l’Aéro-Club, 6 h. 41 m. Tour Eiffel et retour au parc, 7 h. 21. Dis- 
tance : 77 kr. Essai du prix Deutsch. 
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46. — 13 juillet. Ze Nuage, 1,000 m.3. Facques Balsan, Mme Munroé et comte de 
Ganay. Landy, 2h. 30 s. À 1,500 mètres au-delà de Chaville (S.-et-O.), 
3 h. 455. Distance : 20 kil. Ascension très mouvementée par suite des ora- 
ges au-dessus de Paris, dont le ballon ne pouvait sortir. 

47“. — 15 juillet. Z'Aéro-Club n° 2, 1,550 m. 3. Comte de Castillon de Saïnt-Victor, 
MM. Le Sourd, Mercier et Noël. Landy, 11 h. 20 s. Bricy (Loiret), le 16, à 
9 h. m. Distance : 115 kil. 

48. — 16 juillet. Ze Centaure, 1,630 m.3. Maurice Mallet, M. et Mme de Bestegui, 
le marquis de La Gandara. Landy, midi. Entre Noisy-le-Sec et Bondy, 
4h. 30 s. Distance : 9 kil. 

49. — 19 juillet. Noël, 1,000 m.3. 7. Lelong, Harly et l'aéronaute Louis Godard. 
Landy, 10 h. 45 m. Gare de Lardy (S.-et-O.). 2 h. 20. Distance : 43 kël. 500. 
Altitude maximum : 2,600 mètres. 

50. — 19 juillet. — Z’Aiglon, 380 m.3. Comte de Castillon de Saint-Victor. Landy, 
8 h, 30 s. St-Léonard-des-Bois (Sarthe), le 20, à 4 h. 50 m. Distance : 183 kil. 
Altitude maximum : 300 m. Vent faible. 








La traversée de la Méditerranée en Ballon 


Nous avons le plaisir de mettre sous les yeux de nos lecteurs la correspondance 
officielle relative au projet de la traversée de la Méditerranée en ballon par le 
comte Henry de La Vaulx. 

Tous nos vœux accompagnent naturellement le lauréat du Grand prix de l'aéro- 
nautique dans cette importante expérience. 


Chalais-Meudon, le 4 juin 1901. 


Le Colonel du Génie, Ch. Renard, directeur de l'Etablissement central d'aérostation 
militaire, à Monsieur le comte de La Vaulx. 


Cher Monsieur, 

J'ai l'honneur de vous accuser réception de votre lettre du 3. Je n’ai pas attendu 
cette lettre pour m'intéresser à votre entreprise, et je souhaite ardemment sa 
réussite. Vous avez fait vos preuves comme aéronaute : d'autre part, je connais et 
j'apprécie vos compagnons de voyage. M. le comte de Castillon de Saint- Victor, 
votre brillant émule aux concours de Vincennes, et qui vient de prouver à Bor- 
deaux qu'il n'avait rien oublié depuis un an. MM. les lieutenants de vaisseau 
Tapissier et Genty, mes anciens élèves dont je suis fier, et enfin M. Hervé, le 
savant et ingénieux inventeur des appareils de stabilité et de déviation que vous 
comptez employer, et qui a, grâce à leur emploi, exécuté la plus belle et la plus 
intéressante ascension maritime qui ait eu lieu jusqu'ici, et qui tiendra à honneur 
de battre, en votre compagnie, son propre record, comme je l'espère vous battrez 
aussi les vôtres. 

C'est vous dire que vous avez été bien inspiré en demandant à M. le Ministre 
de la Guerre de me consulter sur votre projet; soyez assuré que j'appuierai de tout 
mon pouvoir votre demande de subvention qui, si elle n’est pas très élevée, aura 
surtout pour but d'affirmer l'intérêt que le ministre de la Guerre attache à votre 
entreprise, 
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Veuillez agréer, cher Monsieur, pour vous et pour vos collaborateurs, l'expres- 
sion de mes meilleurs sentiments et celle des vœux les plus sincères que je forme 


pour votre succes. 
Ch. RENARD, 


Paris, le 5 juillet 19017. 
Le Ministre de la Guerre, 
à Monsieur le comte Henry de La Vaulx. 
Monsieur, 

En réponse à votre lettre du 28 juin dernier, j'ai l'honneur de vous faire con- 
naître que j'autorise les officiers et assimilés de l’armée active à prendre part, sous 
les réserves d'usage, à la souscription en faveur de l'expérience que vous devez 
entreprendre : la traversée de la Méditerranée en ballon. 

Toute facilité sera, en conséquence, donnée aux officiers et assimilés qui dési- 
reront participer à ladite souscription pour effectuer individuellement, entre les 
mains des personnes chargées de les recueillir, le versement des sommes que, de 
leur plein gré, ils voudront offrir. 

Cette disposition fait l'objet d'une circulaire qui sera insérée incessamment au 
Bulletin officiel du ministère de la Guerre. 

Recevez, Monsieur, l'assurance de ma considération distinguée. 


Général ANDRÉ. 


Paris, le 17 juillet 1907. 
Monsieur, 

M. le Président de la République, qui s'intéresse très vivement à votre projet de 
traverser la Méditer:anée en ballon, me charge d’avoir l'honneur de vous remettre 
la somme ci-jointe de 500 francs pour contribuer au succès de cette entreprise dont 
vous vous êtes fait le hardi pionnier. 

Veuillez agréer, Monsieur, l'assurance de ma considération la plus dis- 
tinguée, 

Le Secrétaire général civil de la Présidence de la République, 
Abel COMBARIEU. 


Paris, le 19 juillet 19017. 
Monsieur, 

En me faisant part de votre projet de « Traversée de la Méditerranée en 
ballon » vous m'avez exprimé le désir de recevoir de mon département un appui à 
la fois moral et pécuniaire. 

Votre tentative ne peut que m'inspirer la plus vive sympathie et je me fais un 
plaisir de vous en donner un témoignage en vous annonçant qu'une somme de cinq 
cents francs sera mise à votre disposition, à titre de fonds de concours. 

Vous recevrez ultérieurement avis de l’ordonnancement de cette somme. 

En souhaitant à votre entreprise le succès qu’elle mérite, je vous prie d'agréer, 
Monsieur, l'assurance de ma considération la plus distinguée. 


Le Ministre de l'Instruction publique et des Beaux-Arts, 
G. LEYGUES. 


Dans sa séance du 4 juillet, le Comité de l'Aéro-Club a tenu à encourager 
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officiellement l’entreprise du comte de La Vaulx en lui allouant une subvention de 
1,000 francs. 

Le Comité exécutif des concours internationaux d’aérostation de 1900 qui a tenu 
le 25 juillet sa séance de clôture sous la présidence du commandant Paul Renard, a 
décidé d'allouer le reliquat des sommes qu'il avait en caisse, soit 700 francs, à la 
souscription ouverte par l'Echo de Paris en faveur de l'expédition du comte Henry 
de La Vaulx. 


M. le lieutenant de vaisseau Tapissier, qui accompagnera M. de La Vaulx dans 
sa traversée de la Méditerranée en ballon, a donné à un rédacteur de l’Echo de 
Paris les intéressants détails qui suivent : 

J'ai été chargé spécialement, a dit M. Tapissier à notre confrère, de tout ce qui 
concerne les observations astronomiques des différents calculs de vitesse de mar- 
che, de la reconnaissance des côtes et des communications sémaphoriques avec nos 
convoyeurs, les bâtiments et les terres que nous rencontrerons sur notre route. 

Nos signaux sont divisés en signaux de jour et en signaux de nuit. Les signaux 
de jour se composent de trois cônes en étoffe posés dans un coin de la nacelle et du 
pavillon national, arboré au filet du ballon. 

Dans un cas de détresse, dans le cas, par exemple, où nous serions obligés de 
demander un prompt secours, nous mettrions notre drapeau en berne et nous pen- 
drions, en dessous de rotre nacelle, les trois cônes en dessous l'un de l’autre. 

Dans le cas de simple communication, suivant que nous laisserions pendre un ou 
deux cônes, cela voudrait dire que tout va bien à bord ou que l'on s'approche de 
nous pour communiquer à portée de voix. 

Les signaux de nuit sont plus compliqués. Nous aurons d’abord suspendu au- 
dessous de notre nacelle un phare blanc et fixe, alimenté par une pile électrique de 
grande puissance, placée dans un coin de la nacelle. Ce phare servira à indiquer 
notre position aux navires que nous pourrons rencontrer et éviter qu'ils se jettent 
dans nos appareils, car nous marcherons souvent à 10 ou 12 mètres au-dessus des 
flots. 

C'est encore notre phare qui nous permettra de demander du secours immédiat. 
Au moyen d’un boulon placé dans notre nacelle, rous rendrons notre lumièëre cli- 
gnotante. Le phare aura un tremblement continu que les navires ou la terre pour- 
ront apercevoir à 20 milles à la ronde. ù 

En dehors de ce phare nous aurons pour communiquer avec les tiers un système 
de lampes électriques semblables, mais d'un modèle réduit, au système employé par 
les navires de guerre de la marine française. Sur une planchette sont fixées trois 
lampes électriques couleur bleu, blanc et rouge. Suivant que la lumière blanche et 
la lumière rouge, la lumière blanche et la lumière bleue, etc., seront visibles, nous 
aurons à notre disposition une série de phrases correspondant avec ces signaux. Ce 
sont là des signaux que nous emploierons avec tous les navires et tous les sémapho- 
res que nous rencontrerons en cours de route. 

Ce code spécial sera envoyé par les soins du ministère de la marine à toutes les 
puissances. 

Nos relations avec le croiseur qui sera détaché de Toulon pour nous suivre 
seront beaucoup plus étendues, grâce à un mode particulier dont nous conviendrons 
spécialement avec le commandant du navire. 

Les signaux de détresse seront identiques, mais nous pourrons multiplier la nuit 
les autres communications et au moyen de nos trois lampes nous aurons efficace- 
ment à notre disposition 099 phrases. 
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— … Pas une de plus? 

— Non, pas une de plus. Et vous allez comprendre pourquoi : la lampe bleue 
indique les unités, la lampe blanche les dizaines, la rouge les centaines. Suivant ie . 
nombre de fois qu’on appuiera sur le commutateur correspondant avec chacune des 
lampes, on fera un chiffre qui représentera lui-même une phrase que le commandant 
de navire déchiffrera. 

Le gigantesque hangar qui doit abriter le ballon du comte de La Vaulx est en 
construction. 

On sait qu’il aura 33 mètres de haut sur 20 de large. Il est placé sur l’isthme 
des Sablettes, près de l'embarcadè:e des bâteaux de Michel Pacha. Il est fermé 
des trois côtés et ouvert face à la pleine mer. Il doit être terminé le 31 août. 

Le matériel aérostatique, construit par M. Maurice Mallet, est absolument 
prêt. Le Méditerranéen cube 3,100 mètres. 

M. Hervé, l’éminent ingénieur, active la construction des appareils de stabilisa- 
tion et de dirigeabilité partielle dont il est l'inventeur, et qu'il vient d'expérimenter 
sur la Seine avec le plus grand succès. 

Le service de la poste aérienne est complétement organisé. C'est M. Naudin, 
convoyeur colombophile à la Sevne, qui a bien voulu se charger de la mise en 
marche de ce service spécial. 

Le comte de La Vaulx emportera une trentaine de pigeons divisés en groupes 
de quatre à cinq, entraînés les premiers sur Marseille, les suivants sur Toulon, sur 
Calvi, sur les Baléares, sur Tunis, sur Alger et sur Philippeville. 

Ces pigeons, soumis depuis trois mois à un véritable entrainement, sont classés 
en pigeons de vitesse et en pigeons de fond. 

Le départ de l'expédition est fixé du 10 au 20 septembre prochain. L'équipage 
du Méditerranéen, placé sous les ordres du comte de La Vaulx, se compose du 
comte de Castillon de Saint-Victor, de M. Henri Hervé et des lieutenants de 
vaisseau Tapissier et Genty. 


Georges BLANCHET. 


2e cJONMPASER 1901 


LA NEIGE! 


Nous n'aurons pas à regretter là terre, car l'usine à gaz de Rueil, d'où nous 
partirons, ainsi que le paysage d'alentour forment un ensemble empreint de tris- 
tesse, Toutes ces petites agglomérations des environs de Paris, d’ailleurs, semblent 
trainer à regret leur existence, dégoûtées de ne pouvoir partager la gaieté de la 
grande ville. 

.… Hors du groupe chargé de préparer l'ascension, se tient l'aéronaute com- 
mandant Surcouf, très calme, suivant les préparatifs. Rien ne lui échappe, cela se 
devine par quelques brèves questions posées à notre ami Corot — homme savant et 
modeste — qui dirige la manœuvre. Corot? as-tu accroché le statoscope ?.. Combien 
avons-nous de säcs de petit lest?.… 

Surcouf a le complet sportif. Les trois voyageurs, Mme Surcouf, simplement 
mise; M. H; Chardon qui porte également le complet sportif et le troisième voya- 
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geur : pantalon noir, gilet noir, redingote noire, cravate noire et chapeau de 
paille... blanche. Pourquoi ce costume? ce füt l'intrigue du voyage. Le troisième 
voyageur, lui-même, serait bien embarrassé d'avoir à trancher l'énigme... 

« Pressons nous, mes enfants, dit Surcouf, l'orage approche, nous devons partir 
avant! » Tout est prêt, dit Corot. 

Le ballon maintenu par les hommes, est porté dans un coin de terrain dé 
l'usine ; la nacelle entre deux tas de houille... Nous enjambons l'esquif, dans l’inté- 
rieur duquel règne un ordre relatif, mais nous ferons le ménage plus tard. 

Et maintenant : Attention! 

Surcouf équilibre le ballon en rejetant du lest à terre. Les hommes retirant et 
reposant leurs mains sur le bord de la nacelle au commandement. L'équilibre se fait, 
encore quelques kilos. Rétirons les mains... bien... très bien... ne touchons plus... 
._ Cette fois encore, j'ai constaté que le moment précis du départ échappe généra- 
lement. 

La terre nous quitte. l'usine, le petit groupe d'amis s’éloignent... les gazomètres 
ressemblent à des petites marmites renversées... Le champ de la vision s'étend 
de plus en plus. 

Le point d'où nous venons se perd dans l’ensemble, on hésite avant de 
retrouver l’usiné — nous sommes à 600 mètres... Paris au loin s'étend à perté de 
vue, le Trocadéro, la Tour Eiffel, le Champ de Mars noyés dans la brume dont la 
monotonie est rompue paï l'éclat des méandres de la Seine. 

Le moment est venu d'établir la direction que nous prenons. Voici la forêt de 
St-Germait... sa terrasse ; au loin Maisons-Laffitte, son champ de courses. Et dans 
une forêt une cavité en forme de cirque antique que nous revoyons sañs cesse... 
ce cirque devient une obsession. Nous allons vers le nord : à nos pieds de grades 
étendues de champs rectangulaires, multicolores, s'emboitant bien géométrique- 
ment semblent un gigantesque travail de marqueterie poli, fait de bois les plus 
rares : okoumé, acajou du Congo, érable blanc, palissandre ou bois de corail, 

Nous montons toujours; l'orage noïs gagne... La surface de la terre s'assom- 
brit. Les villages au-dessus desquels nous passons ont en général l'aspect d'une 
boîte de joujoux renversée au hasard : ici une maison seule avec deux arbres, plus 
loin, un peu isolée, une bergerie, vous vous souvenez de la bergerie ? nous avons 
tous joué à « la bergerie »! six arbres trop verts, trois corps de bâtiments cou- 
verts en tuiles trop rouges, une clôture blanche et quelques vaches — il faut savoir 
que ce sont des vaches — au milieu d’un verger fraîchement peint... comme la 
petite chèvre dé ce bon M. Seguin, la Blanquette, qui osait rire de l’étable et de 
l’enclos, si petits à ses yeux de petite chèvre; on ose sourire en regardant toutes ces 
maisonnettes.. comme c'est petit ! à 

Un coup de tonnerre assez rapproché — aussitôt après un éclair jaillit à moins 
de cent mètres de nous — le moment est critique, car Surcouf doit prendre une 
décision rapide, nous descendons le guidérope et évitons ainsi un contact trop 
brusque avéc le sol en cas de descente... Un second éclair sillonnant le nuage noir 
à quelques mètres, nous avertit que nous sommes au cœur de l'orage... la pluie 
commence, Surcouf a compris, mettant son sang-froid au service de sa science, que 
descendre c'est donnér à la foudre un paratonnerre de premier ordre, au moment 
où le guiderope touche terre, il décide que nous allons chercher à passer sur 
l'orage... la pluie charge le ballon. Qu'importe, nous jetterons du lest. Peu à la fois, 
dit Surcouf, pour né pas déterminer un coutant ascendant qui serait également 
dangereux : c’est la pluie qui vient à point combattre l'effet du lest que nous 
jetons; nous montons cependant. À nos pieds, c'est l'enfer : une mer plus sombre 
que l'ardoise, striée Sans cesse par des barres de feu... le bruit du tonnerre se 
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répercutänt parmi ces masses nuageuses, Du lest encore et insensiblement nous 
montons. 

Grâce à cette manœuvre magistrale, la terre par instants disparaît à nos yeux, 
perdue sous ün chaos de nuages noirs, blancs ou bleus qui se déforment et se refor- 
ment sans cesse, déchiquetés par les courants de terre; au fond de cé gouffre, un 
fragment de notre belle marqueterie de tout à l'heure, une route comme uñ ruban; 
et toujouts les grondements du tonnerre, lointains maintenant; l’orage agonise. Les 
nuages meurent en frôlant la terre. 

Pauvre terre! elle ignore à cette heure sa pitoyable condition. Elle réalise bien à 
nos yeux l’effroyable vision de Dante. L'Enfer n’est pas de l’autre monde, il est la! 

Des nuages lourds, comme des monstres changeants, vont lentement, une bribe 
s'en détache et s'enfuit, comme un messager pressé, vèrs un autre point... Un 
souffle diabolique commande à tout cela... La terre disparaît sous la masse ou le 
nombre... Le spectacle est si triste qu'il se cache à nos yeux. Nous montons péni- 
blement. Un bruit particulier nous frappe, c’est la grêle qui tambourine sur l’étoffe 
du ballon... 1400 mètres, Il nous faut chercher des régions plus clémentes, Du lest 
toujours... Nous montons... noûs montons... le bruit de la gréle cesse et de beaux 
flocons de feige voltigent autour de ñous... De la belle neige... En moi-même j'ai 
pensé que c'étaient peut-être les plumes des anges!... et voilà maintenant le bleu 
put du ciel, et le Soleil étincélant nous déleste, évaporant avec une incroyable 
tapidité l'humidité qui est à la surface de l'aérostat. « Nous allons piquer une tête, 
dit Surcouf, » 2,000, 2,600, 2,800, 3,000, 4,200... et nous montons toujours, pendant 
qu'à nos pieds, de toutes parts, üne mer de lumière, formée de cfistaux de neige 
scintillants comme dés diamants au soleil, étend au loin son moutonnement opalin, 
moutonnement égal, bien ordonné, qui s’en va mourir au pied de hautes montagnes 
de nuages éclatants de blancheut dont la crête est d'argent et les anfractuosités, 
d'améthyste.… Ainsi doivent être les paysages polaires dans leur immensité... Ainsi, 
le séjour des bienheureux dût apparaître au génial visionnaire que fut Angelico.., 
C'est le calme absolu, nous ne voyons plus la terre, nous l'oublions, on voudrait ne 
plus penser à l'Enfer de tout à l'heure. Nous sommes dans un autre monde, qui a 
sés charips, ses étendues, ses montagnes. Ses montagnes qui prennent une appa- 
rence solide lorsqu'un nuage, léger comme une écharpe de gaze, vient à passer 
devant, Splendeurs mortes de Purgatoire, d'où la vie s'est enfuie pour aller en 
Enfer ou au Paradis, n'ayant même pas gardé la joie d’un vol de colombe... 

Mais, hélas! après deux grandes heures de vol au-dessus de ces régions splen- 
dides et déconcertantes, un ressouvenir de la terre nous est venu... Où allons- 
nous, vers le Nord?... Oui... En cas de déviation nous n'aurions pas eu le temps 
d'atteindre la mer. Le lieu n’admet pas la recherche... il faut admirer. À tant de 
ferveur devant cet incomparable spectacle une récompense était due; elle apparut 
à Mnie Surcouf sous forme de « l'auréole des aéronautes ÿ. Phénomène, parait-il, 
assez rare, produit je suppose par la décomposition des rayons solaires traversant 
l'eau én évaporation autour de l’aérostat. Sur la surface moutonneuse et blanche 
que nous dominons, notre ballon, qui est au grand soleil, vient projeter son ombre 
comme un disque violet autour duquél s'étendent en cercles concentriques les sept 
couleurs du prisme. Voilà «l'auréole des aéronautes ». La cocarde aux sept couleurs 
du bon Dieu, plus somptueuse que notre vieille cocarde aux trois couleurs! 

Mais la faim, fantôme errant, nous guette, nous cherchons au fond des soutes 
le repas froid, préparé savamment: pâtés de foie, pâtes de homard, vins supérieurs. 

Je crois bien que notre faim croît avec l'altitude, 4,000 mètres. Notre lest étant 
très limité, à la suite de la lutte contre la pluie, la gréle et la neige, nous devons 
en être avaress 
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Après avoir débouché la première bouteille, Surcouf jette le bouchon dans 
une soute en faisant remarquer qu’en pareille circonstance, il n’y a pas de petites 
économies de lest. C'est un criterium. 

Mais le Très-Haut qui est encore plus haut — que nous — guettait nos gestes. 
N'étant pas bien sûr que le homard que nous allions manger ne serait pas du lest 
perdu, il nous en interdit la dégustation en le pourrissant sur le champ. En mani- 
festant sa volonté divine, il dut penser bibliquement : { Tu ne mangeras pas ce 
homard, et tu ne le jetteras pas, car c'est du lest, du lest pourri, c'est vrai. Je veux 
que tu saches que tu dois la vie à un homard pourri; je te punirai ainsi d’avoir, 
toi et les tiens, répété, sans raison, que le homard était une sale bête. » Ainsi pensa 
Dieu dans sa sagesse. 

Nous avons dû suivre les conseils, et garder dans un sac du homard pourri, — 
dans les moments de descente, une vague odeur de cadavre nous envahissait — Oh ! 
ce homard, oh ! cette redingote du troisième voyageur, sources intarissables de 
gaieté. 

Un petit nuage passant entre le soleil et nous, a déterminé notre descente. 
après tout, pourquoine pas retourner en Enfer. Précisément des sifflements de 
sirènes montent à nous... serait-ce la mer? Rouen, le Havre... qui sait? Nous 
descendons toujours, un peu de patience, nous allons jouir de la surprise, car la 
terre ne nous apparaît pas encore. Voici à nouveau la neige... la pluie, des routes, 
des joujoux renversés, des bergeries et des marqueteries... C’est la terre, mais quel 
coin de la terre? Voici bien un village là-bas... une rivière noire comme de l’ébène, 
qui a l’air de se faufiler dans un carré de choux. Là-bas, une forêt, de nature pus- 
tuleuse très dense colorée en vert dans ses lumières et en violet dans ses ombres, 
rappelant la couleur somptueuse d'une malachite qui sortirait de terre. 

Nous descendons toujours et le homard aussi... L'aéronaute commandant estime 
que nous avons trop peu de lest pour repartir au Purgatoire. — Oh! ce 
homard ! 

Surcouf choisit le lieu d'atterrissage, la corde d'ancre est sortie, une cordelette 
à trancher et l'ancre mordra la terre... un coup de soupape... c'est la descente, 
sans rémission. L'endroit où nous allons reprendre contact avec la terre est admira- 
blement choisi. 

Le guiderope amortit la descente, il traîne sur le sol. Attention à la secousse | 
Un choc..., un second plus léger, l'ancre est à terre, sa corde est tendue, nous 
sommes immobilisés. C'est la fin du voyage. Et alors, phénomène étrange, de ce 
champ désert surgissent, en une seconde, des foules, les voilà deux, dix, cent; c'était 
à croire qu'ils sortaient des pieds de pissenlits. 


Et c’est ainsi que s’acheva cet admirable voyage dirigé par un maître à la 
science et au sang-froid duquel je suis heureux de rendre hommage, après tant 
d'autres voyageurs. N'est-ce pas un maître, l'homine qui brave les dangers de 
l'Enfer pour vous porter en Purgatoire? laissant à Dieu le soin de nous emporter en 
Paradis d'où personne n'est revenu... 


R. BINET: 
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Épilogue de l'épopée d’Andrée 


Le 1°" juillet 1901 était le terme fixé par Andrée lui-même à l'espérance de la 
revoir. Mais on n'avait point eu malheureusement besoin d'attendre aussi long- 
temps pour être fixé sur le sort de l’héroïque aéronaute, et de ses deux infortunés 
compagnons, Strindberg et Fraenkel. En effet, l’on savait avant son départ que 
le ballon était d’un cube insuffisant. 

En outre, il avait perdu une quantité notable de son gaz en bondissant dans la 
haute atmosphère devant la foule des témoins du départ. Les appréhensions sinis- 
tres que l'on devait concevoir n'ont pas tardé à être corroborées par l'arrivée d’un 
pigeon-voyageur et la découverte de bouées dans le voisinage du point de départ 
de l'Œynen. Le ballon avait été ramené par le vent dans la direction de l’ile du 
Prince-Charles et de la Nouvelle-Zemble. Tout porte à croire que l'expédition a été 
anéantie dans cette position de la mer glaciale à la suite d'une tragédie dont les 
détails ne seront jamais connus d’une façon officielle, mais sur laquelle l’imagina- 
tion du romancier pourra peut-être s'exercer un jour, car on ne saurait trouver un 
sujet plus grandiose et plus émouvant. 

Notre opinion se trouve du reste parfaitement résumée par un vieil officier de 
la marine marchande norvégienne, M. Posti, qui a navigué pendant plus de qua- 
rante ans dans les mers arctiques. M. Posti qui, paraît-il, se trouvait sur le point 
le plus avancé du côté du pôle nord au moment du départ d'Andrée, donne les 
renseignements suivants sur ce qui a « dû » se passer. 

« Peu après le lâcher du ballon, dans la période du 11 au 20 juillet, une formi- 
dable tourmente de neige a sévi dans les régions polaires. A la suite de la masse 
de glace et de neige qui s'était déposée sur l'enveloppe de l’aérostat, ce dernier a 
dû tomber le 16 ou le 17 juillet. En raison de la direction des courants aériens qui 
résnaient à cette époque, la catastrophe a dû se produire entre le 73° et le 80 
degré nord, plus spécialement entre la partie septentrionale de la Nouvelle-Zemble 
et de la terre François-Joseph. C'est de ce côté-là qu'il faudrait pratiquer des recher- 
ches. » 

Les deux figures juvéniles dont Andrée est encadré ajoutent encore à l'intérêt 
de la légende des aéronautes du Pôle Nord. Car ces deux jeunes gens ont péri 
plutôt victimes du sentiment du devoir que de la foi dans le succès de la grande 
expédition polaire. 

Ce n'était point une folie, comme l'on a osé l'écrire. Mais hasardeuse de sa 
vature, elle l'était devenue beaucoup plus par la manière dont elle avait été 
exécutée. 

En même temps, l'intérêt scientifique qui s’y attachait avait diminué par suite 
du succès de l'expédition Nansen, que l’on croyait perdue au moment où Andrée 
recevait l'approbation de l'Académie de Stockholm et le concours du roi Oscar, 
ainsi que celui d'Alfred Nobel. 

Les critiques dirigées contre les détails du plan d'Andrée, et dont il n’a pas tenu 
compte, ne diminuent pas la gloire dont il jouit actuellement, pas plus que les 
taches du soleil n’en diminuent l'éclat. Il peut même se faire que, comme ces 
dernières, elles l’augmentent dans un certain sens. 

En effet, elles donnent une idée grandiose du caractère de cet homme, taillé à 
l'image des rochers du Spitzberg, qui est entré tout d'une pièce dans la mort comme 
dans l’immortalité, et qui restera comme une des grandes figures de l'aéronautique 
militante, G. B. 
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NÉCROLOGIE 


François Jouffryon partit de la gare du Nord le 20 décembre 1870, à 
bord du ballon le CAauzy, que dirigeait M. Venecke, gymnaste improvisé 
aéronaute. Comme beaucoup d'autres, le Chanzy fut lancé sans la moindre 
attention aux circonstances atmosphériques. Lorsqu'il quitta le sol, le vent 
soufflait en plein dans la direction de l'Est. 

Vers midi, il se trouva en Bavière, près du village d'Aupach, commune 
de Rothemboure. Il avait franchi la Suisse, mais ni l’aéronaute, ni aucun de 
ses trois passagers ne savaient où ils se trouvaient, et par conséquent 
n'étaient en état de profiter de cette circonstance. 

Lorsqu'ils crurent comprendre qu'ils avaient atterri en Allemagne, les 
voyageurs aériens voulurent se sauver dans les bois, mais ils furent bientôt 
rejoints et saisis; on les mena à Munich où ils restèrent jusqu'à la paix. 
Leur captivité fut assez douce, et Jouffryon avait conservé un souvenir rela- 
tivement agréable de sa mésaventure. 

Le Chanzy, avec le ballon le V’o/fa, appartenant à M. Janssen, sont les 
seuls ballons du siège qui existent actuellement. 

Lors de leur dernière exposition aérostatique, les Allemands ont exposé 
le Chanzy comme un trophée. 

En 1871, comme maintenant, Jouffryon était pilote de la Seine. Son 
plan était de revenir à Paris par la voie du fleuve, en employant un sca- 
phandre, qui naturellement fut pris par les Allemands. 

Le projet était-il praticable ? Il est permis d'en douter, mais Jouffryon 
aurait certainement tenté de l'accomplir, car c'était un homme hardi, brave 
et dévoué à la patrie. 

Après la conclusion de la paix, il a repris son dur métier de pilote, qu'il 
aimait et qu'il a exercé jusqu’à la fin de sa vie, quoiqu'il fut âgé de 74 ans. 
Jouffryon avait accompli plus de cent sauvetages. 

Il était très aimé de ses anciens camarades, et venait aux réunions 
trimestrielles de la Société fraternelle des Aéronautes du siège toutes les 
fois qu'il lui était possible de le faire. 

Lors du banquet de l’année 1900, il s'est fait remarquer par sa bonne 
humeur et sa brillante santé. 

IT a succombé, le 28 juillet, aux suites d'une chute. 

Pendant sa maladie, il a été traité à l'Hôtel-Dieu, où il a reçu des 
secours du prince Roland Bonaparte, président de la Société française de 
Navigation aérienne, et de M. Bartholdi, l’auteur du monument commémo- 
ratif de la Poste de Paris. 

Le Conseil municipal a eu l'heureuse idée de lui donner une concession 
à titre gratuit dans le cimetière de Bagneux. | 

Il serait à désirer que cette libéralité s'étendit à tous les anciens aéro- 
nautes du siège, de sorte que tous les membres de la Société fraternelle 
d'enterrement mutuel pussent mélanger leurs os dans un même terrain 
consacré par la grande cité, qu'ils ont aidé à sauver son honneur. 

| Wilfrid DE FONVIELLE. 
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L'aéronaute Georges Falize est décédé le 18 juin à Paris, à l’âge de 
at ans. Parmi les aéronautes qui ont accompagné jusqu'à sa dernière 
demeure au Père-Lachaise leur sympathique et regretté camarade, nous 
avons remarqué MM. Louet, Balzan, James Bloch, Carton, Louis Godard, 
Gustave Hermite, Moucheraud et Porlié. 

La rédaction de l'Aérophile prend vivement part à la douleur de sa 
famille. 


À 10,309 mètres 


Le 31 juillet, MM. Berson et Suring, physiciens du Bureau central de Berlin, 
ont exécuté une ascension en hauteur à 10,300 mètres. Cette ascension dans laquelle 
les deux hardis expérimentateurs sont parvenus à une altitude à peu près égale à 
celle qu’indiquaient les calculs approximatifs de M. Glaisher, est un évènement 
scieatifique de premier ordre. En effet, grâce à cette immense altitude obtenue lors 
du lancer des ballons-sondes d'août, les indications des enregistreurs ont reçu une 
sorte de vérification générale pour plus des deux tiers de leur trajectoire. 

Le ballon, d'un volume de 8,000 mètres, n'avait reçu que 6,000 mètres cubes de 
gaz hydrogène pur préparé par voie électralytique au parc d'aérostation militaire 
de Tempelhof, comme celui qui avait servi aux expériences des ballons dirigeables 
de Woælfert et de Schwartz qui, il y a quatre ans, ont été exécutées dans le même 
lieu. 

Le gaz destiné à ces gonflements estrenfermé dans des tubes d'acier d’un volume 
de 100 litres, où l'hydrogène est mis sous pression de 100 atmosphères. Quoique le 
ballon soit parti avec une faible force ascensionnelle, il s'est élevé très rapidement 
par suite de l'importance du vide intérieur qui était de 2,000 mètres cubes, comme 
nous l'avons dit. 

À 1,500 mètres se trouvait une couche de nuages qui avait 300 mètres d’épais- 
seur et qui ne couvrait qu’une faible partie de la région terrestre, car on voyait 
distinctement la Sprée jusqu'à Miggel, et le Havel jusqu'à Brandebourg,. Il n’y 
avait plus de nuages jusqu'à l’altitude de 10,000 mètres où l’on était au niveau d’une 
seconde et dernière couche dont l'épaisseur n’a pu être déterminée. 

Les aéronautes étaient protégés contre le froid par le éhermophore, procédé où 
appareil dont les récits que nous avons reçus ne donnent pas la descriptionet dont 
nous ne pouvons par conséquent deviner la nature. 

Les voyageurs aériens, comme on le fait en pareille circonstance depuis la tra- 
gique ascension du Zénith, ont employé des inhalations d'oxygène pur qui les ont 
jusqu’à un certain point protégés contre les effets de la raréfaction de l'air. C'est 
seulement à 9,000 mètres que le malaise a commencé à se faire sentir ; il a été en 
s'accentuant : à 10,000 mètres les deux voyageurs s2 sont presque simultanément 
évanouis. Avant cet incident, M. Berson avait pris la précaution d’ouvrir la soupape, 
de sorte qu’arrivé à 10,400 mètres, altitude indiquée par les enregistreurs, le ballon 
s'est mis en descente automatiquement. L’atterrissage eut lieu dans lesenvirons de 
Cottbus. 

L'évanouissement des deux aéronautes a duré de %a à 45 minutes; mais il n'y a 
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eu aucune suite fâcheuse et les deux observateurs ont retrouvé parfaitement l’usage 
de leurs sens dès qu’ils sont revenus à une altitude plus hospitalière. 

Nous estimons que l’évanouissement de MM. Berson et Suring est dû en grande 
partie à l’influence de la dépression. 

La température minima n’aété que de 40 degrès au-dessous de zéro. C'est beau- 
coup moins que ce que l'on attendait. D'après les chiffres recueillis plus bas, l’on 
croyait atteindre — 63°. 

L'élévation relative de la température à cette altitude immense est un fait qui a 
déjà été signalé à plusieurs reprises dans le compte rendu des diverses ascensions 
de ballons-sondes. Eneffet, ceux-ci se sont élevés de 14 à 18,000 mètres sans que 
nulle part on ait constaté une température inférieure à — 7ov. Il paraît donc néces- 
saire de renoncer à ces froids prodigieux que l’on croyait devoir approcher de ce 
que l'on a appelé le zéro absolu. 

D'où provient le ralentissement dans le refroidissement ? Question capitale. 

On ne saurait souhaiter trop vivement la solution d’un problème de cette impor- 
tance. 

On peut envoyer dans la haute atmosphère des aéronautes mis sous cloche, dans 
des nacelles closes ou dans des scaphandres. Le poids des organes qui doivent pro- 
téger de la raréfaction de l'air, de la dépression et du froid est trop considérable 
pour ne pas imposer la construction d’un matériel spécial à l'usage exclusif des explo- 
rations des hautes régions de l'atmosphère par ballons montés. 

Si l’Académie des Sciences daignait enfin s'intéresser à des expériences aérien- 
nes sérieuses, nous ferions connaître notre sentiment à cet égard, mais il nous est 
pénible de donner des idées dont les étrangers sont seuls à tirer parti. 

Nous sommes heureux de voir que ces belles expériences continuent et nous 
félicitons ceux qui les accomplissent avec tant de persévérance et de courage, mais 
nous ne pouvons nous empêcher de regretter qu’elles ne soïent pas plus fréquentes 


à Paris. 
G. GÉO. 


Commission permanente Internationale d Aéronautique 


(COMMUNIQUÉS OFFICIELS). 


Séance du 27 juin. — Le lieutenant de vaisseau Tapissier, exposant au nom de 
M. Ch.-Ed. Guillaume, président de la sous-commission du Point en ballon, l'état 
des travaux de cette sous-commission a résumé un intéressant mémoire de M. Favé, 
ingénieur hydrographe en chef, relatif à une méthode reposant sur des observa- 
tions astronomiques et magnétiques, et qui assurera vraisemblablement dans les 
limites désirables la sécurité des aéronautes en ce qui concerne le danger prin- 
cipal d'être emporté en mer pendant des ascensions élevées de nuit ou au-dessus des 
nuages. On obtiendra ainsi d’une façon simple la direction générale. 

Quant à la reconnaissance des pays au-dessus desquels se trouve l’aéronaute, la 
sous-commission a mis à l'étude, sur la proposition de M. le comte de La Valette, 
l'établissement d'une sorte de dictionnaire dont les repères seraient des figures- 
types représentatives des aspects aériens les plus caractéristiques de la surface 
terrestre. Ce travail sera en connexité avec les cartes aéronautiques spéciales, dont 
la sous-commission s’occupera ultérieurement. 

Séance du 18 juillet. — La Commission permanente internationale d'aéronauti- 
que a décidé, par acclamation sur l'initiative du commandant Renard, d'envoyer ses 
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félicitations à M. Santos-Dumont pour ses remarquables expériences des 12 et 
13 juillet dernier. 

La sous-commission des sntoxications par l'hydrogène impur fait connaître que 
certains accidents tenaces de paralysie observés chez des personnes affectées au 
service des gonflements, semblent, à la suite des essais qui viennent d’être effectués 
à Chalais sur des animaux, devoir être imputés à l’action du gaz impur. 

La sous-commission du brevet d'aéronaute termine en ce moment son travail 
qu'elle s'est efforcée d'établir sur les bases les plus libérales et de façon à sauve- 
garder les intérêts du public sans nuire à ceux des aéronautes. 

M. Moureaux, chargé du service magnétique au Parc-St-Maur, a exposé à la 
sous-commission du Point en ballon, une intéressante méthode de détermination 
magnétique du point, à 25 kilomètres près, par la mesure en 30 secondes de la 
déclinaison et de l'’inclinaison. L'altitude n'exerce pas d'influence sensible. 

La curieuse méthode de la détermination géographique, imaginée par M. le 
comte de La Valette et en voie d'exécution sous le nom de « topomancie », limitée 
à l'observation des chemins de fer, cours d’eau, routes et forêts, par rapport à des 
agglomérations, fournira 2,000 à 2,500 points (France) permettant une détermina- 
tion tous les 10 kilomètres environ. Les figures caractéristiques sont des schémas 
simples, définis avec très peu de signes. 

Le seerétaire rapporteur, 
Henri HERVE. 


Expérience d'Aérostation militaire aux Tuileties 


L'Union des Sociétés Régimentaires de France a donné, le 30 juin, son quator- 
zième concours annuel sous la présidence de M. Loubet. 

L’une des épreuves les plus intéressantes de ce concours était la poursuite du 
ballon militaire. 

Le thème à résoudre était le suivant. 

Paris est investi. Une armée de secoufs signalée à 50 kil. attend des nouvelles 
de la capitale pour combiner son mouvement d'attaque avec celui de la défense. 

Un ballon, dans lequel se trouvent un aéronaute et un cycliste porteur d’une 
dépêche, est lancé. 

L'aéronaute doit atterrir au point le plus propice pour déposer le cycliste, ce 
dernier ayant pour mission de se rendre au bureau télégraphique le plus rapproché, 
qui est supposé premier poste de l’armée de secours, pour y remettre sa dépêche. 

Le ballon signalé, l'ennemi lance à sa poursuite ses automobileset ses cyclistes. 
Le cycliste du ballon était déclaré pris si on pouvait le toucher de la main étant 
encore porteur de la dépêche. 

* L'aéronaute était déclaré pris si on pouvait le toucher de la main avant que le 
cycliste porteur de la dépêche ait quitté la nacelle. 

Deux objets d’art étaient offerts pour la capture de l’aéronaute et du cycliste. 

Les prix restaient acquis à l'aéronaute et au cycliste s'ils échappaient à la pour- 
suite. 

Le ballon, le Réve, de 1,000 mètres cube était dirigé par le comte Henry de La 
Vaulx, ayant à son bord comme cycliste M. Herbster. 

Le départ du ballon a eu lieu à 4 heures 1/2 du jardin des Tuileries. 

Une vingtaine de cyclistes sont partis dans la direction indiquée par les ballons- 
pilotes, deux heures avant le ballon: 
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Le Réve a atterri a 60 kilomètres de Paris, dans l'Oise, M. Herbster a réussi à 
remettre sa dépêche au bureau télégraphique d’'Estrées-Saint-Denis. 

L'expérience a parfaitement réussi. 

Mais ce succès na été obtenu que grâce à un subterfuge du comte de La Vaulx, 
qui, s'étant élevé rapidement à 2,500 mètres, est entré dans ün nuage, oùil est resté 
pendant presque tout le temps de l’ascension. Dépistés, les cyclistes représentant 
l'ennemi n'ont pu le saisir. 

Le séjour dans le nuage était très désagréable, il ÿ avait une pluie fine et froide 
et mélangée de neige. 


UNE FÊTE D'AÉRONAUTES 


Une fête aérostatique particulièrement brillante a eu lieu dimanche 23 juin à 
Marnes-la-Coquette (Seine-et-Oise), où, pour la onzième année, un ballon était 
gonflé. 

Cette charmante localité, rendez-vous d'artistes et de gens de lettres, avait 
attiré de nombreux parisiens. À midi, une grande table, spécialement dressée sous 
une tente par les soins de l'hôtel de la Téte-Noïre, réunissait les aéronautes 
Edouard Surcouf, Georges Besançon, Georges Juchmès, Maurice Herbster, Gustave 
Hermite, François Peyrey, Henri de Graffigny et Victor Cabalzar; nos confrères 
Georges Bans, Emile Straus, Alcanter de Brahm, Charles Fuinel, Will-Darvillé, 
Fernand Hauser, Paul Ancelle, Louis Holt, et les dessinateurs Couturier, Jordic, 
Clément Mère, Fritz Endell qui fétaient le 150° numéro de la revue La Critique ; 
enfin nos amis les secrétaires de rédaction Ernest Laut, H. Nicolle, Louis Jolly, 
L, Fallou, Caquet, Grenet, des «& Manuscrits ne sont pas rendus», etc. Au dessert, 
un toast a été porté à l'aéronautique et à l’Aérophile. Un concert donné par la fanfare 
« Union de Ville-d'Avray » a suivi. 

A 5 heures 20, le ballon & Gulliver », cubant 430 mètres, gonflé par les soins de 
M. Edouard Surcouf, s'est élevé, conduit par M. Maurice Herbster. 

Pendant que l'aérostat s'éloignait dans la direction de l'est, M. Georges 
Duparquet, maire de Marnes-la-Coquette, a offert le champagne à nos collègues et 
confrères; l’on a bu à la municipalité, à M. Imbert, adjoint, à la prospérité de cette 
charmante ville, et M. Duparquet a fort aimablement invité les personnes présentes 
à revenir en 1902, pour continuer la charmante tradition. 

M. Herbster a opéré son atterrissage dans d'excellentes conditions à Torcy, à 
6 heures 20 du soir. 


G. B. 


LE SANTOS-DUMONI N°5 


Une circonstance imprévue a obligé notre collaborateur Emmanuel Aimé 
à remettre au mois d'août son intéressant article illustré de dessins et de 
nombreuses photographies présentant un caractère technique et historique. 

Nos lecteurs gagneront à ce retard de publication l'avantage de trouver 
réunis dans un même article l’ensemble des essais du « Santos-Dumont n°55 
qui chevauchent sur deux mois : juillet-août. 
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fPHoro RAFFAELE. 
Santos-Dumont, dans sa nacelle, le 12 juillet 1901, à 6 h. 28 du matin, atterrissant sur le 
Champ de courses de Longchamp, en revenant de Puteaux. 


M, Caps. M. G. HERMITE. M. G. BESANGON. M. E. Armé. 


À part la montgolfère de Montgolfer, aucun ballon n'a fait autant de 
bruit dans le monde que le « Santos-Dumont n° 5 », de Santos-Dumont. 

Popularisé par la presse quotidienne et la presse scientifique, reproduit 
des millions et des millions de fois par la photogravure, la gravure et la 
caricature, le dessin de ce ballon et le portrait de son aéronaute passeront 
ensemble à la postérité. 

Déjà, le « Santos-Dumont n° 4 », évoluant au Parc d'aérostation, sous 
les yeux du Congrès international d'Aéronautique de l'Exposition de 1900, 
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avait eu son Jour de succès et obténu les applaudissements des savants les 
plus qualifiés pour apprécier à sa valeur le mérite d'une invention qui classe 
Santos-Duümont en tête des pionniers de l'atmosphère. 

Mais le « Santos-Dumont n° 5 », du 12 juillet r9or au 8 août, a tenu le 
monde entier sous le charme de belles et fécondes expériences, marquant par 
leur retentissement universel l'ère nouvelle qui vient de s'ouvrir avec le 
vingtième siècle dans l'histoire de la locomotion aérienne. 

« Des colonnes de journaux se sont noircies, comme l'a excellemment 
ecrit M. Henry de La Vaulx, clamant le succès sans précédent de l’habile 
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Dessin schématique du Sastos-Dumont n° 5 


aéronaute. Le premier de tous, Santos-Dumont a exécuté, deux fois en deux 
jours, le trajet aller et retour du Parc de St-Cloud à la Tour Eiffel. Cette 
expérience est la plus concluante de toutes celles qui ont été faites jusqu’à 
présent. » 

L'Aérophile a donné, dans son numéro d'avril, la description du ballon 
dirigeable le & Santos-Dumont n° 5 », de sa poutre-armée et de sa partie 
mécanique dont la construction, commencée en r900et activement continuée 
même pendant les mois d'hiver, tant à Nice qu’à Paris, était complétement 
terminée à là fin du mois de mars 19o1. 

Avant les expériences de juillèt, certains détails, non sans importance, 
ont été modifiés. 

Le gouvernail G, d'abord adapté à la pointe arrière du ballon A et fixé 
à des goussets en soie de Chine, formant charnière en dessus et en dessous 
de l'enveloppe, fut mis en dessous de la partie arrière et rattaché d'un côté 








Santos-Dumont, le 12 juillet 1901, à 3 heures Cu matin, commandant lappareillage 
de son ballon dirigeable. 
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à l'étoffe, d'un autre côté à des tendeurs er fil d'acier, reliés par des ressorts 
en caoutchouc à une bagu: montée sur billes, en H, à l'extrémité même de 
larbrede rheliee 

Les essais ont prouvé que, dans cette position, le gouvernail présentait 
de meilleures conditions de sécurité et assurait encore aux manœuvres de 
direction une sensibilité satisfaisante. 

La nacelle d’osier O, encastrée dans la légère architecture de la poutre 
armée, d'abord à 6 mètres de l'avant I de cette poutre, a été rapprochée du 
point 1 de manière à réduire la distance O I à 3 m. 60 et à augmenter la 
distance P O du moteur à la place occupé par l'aéronaute. 

Santos-Dumont a obtenu ainsi, avec une meilleure répartition des 
charges, l'inclinaison optima de l'axe de son ballon plus lourd que l'air, dans 
le sens utile à la montée, à la descente ou à l'équilibre de la masse en mou- 
vement sous l'action de l'hélice — de 4 mètres d'envergure, d'un pas de 
4 mètres et d'une surface alaire de 2 mètres carrés — dont l'effort dynamo- 
métrique mesuré au point fixe a atteint le chiffre de 102 kilos, à la vitesse 
de rotation de 210 tours par minute. 

Pour les manœuvres de mouvement vertical et d'équilibre, aussi délicates 
que fonlamentales et nouvelles, l'inventeur a fait l'économie du Contrepoids 
mobile représenté par des sacs de lest dans ses essais antérieurs à 19017, en 
utilisant le guiderope NI M relativement lourd pendu à l'avant du ballon et 
en le ramenant, selon le besoin, par des cordelettes de rappel O I, O PM, 
vers le centre de gravité du système. | 

La permanence de la forme du ballon était assurée, tant que sa vitesse 
ne dépassait pas une certaine limite, par un ballonnet compensateur B, 
alimenté d'air par un tube de soie vernie T, en communication avec un ven- 
tilateur en aluminium continuellement sous l'action d’une courroie et sous 
la commande d'une poulie calée sur l'arbre du moteur. 

L'année ayant été exceptionnellement troublée par une suite ininter- 
rompue de mauvais temps, depuis le 1°" mai, Santos-Dumont avait contre 
lui le vent, le seul adversaire sérieux, mais non pas invincible, dont se 
préoccupe l'aéronaute. ; 

A force de patience, résistant à l'indiscrète curiosité des snobs et à ses 
propres désirs, Santos-Dumont, trop expérimenté pour se fier aux appa- 
rences d'accalmie qui marquent la période météorologique du solstice d'été 
pendant la seconde moitié de juin, laisse écouler encore les jours incertains 
du commencement de juillet et attend que le baromètre passe du variable 
au beau fixe. 

Cette condition semblant remplie le 11 Juillet, l'aéronaute se rend le soir 
au pavillon de St-Cloud, près du Parc d’aérostation, en compagnie de 
MM. Emmanuel Aimé, secrétaire général de l’Aéro-Club, Georges Besan- 
çon, directeur de l'Aérophile, et Gustave Hermite. 

Le 12 juillet, dès trois heures du matin, le branle-bas d'ascension est 
sonné et, à la lueur de l'aurore, le ballon, ravitaillé d'hydrogène pendant la 
nuit, sort de son hangar, poussé par une équipe d'ouvriers à la tête de 
iaquelle le mécanicien Chapin. 
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L'air est calme, mais le Pare d'aérostation, depuis que le hangar de 
M. Deutsch en occupe la partie nivelée, est devenu trop étroit pour les 
essais préparatoires à la première ascension libre du « Santos-Dumont n° 5 » 
dont l'aéronaute doit improviser la manœuvre, personne, et pour cause, 
n'ayant pu lui en donner des leçons. 

Impossible d'essayer de guideroper sur ce terrain défoncé, dressé en 
amphithéâtre, hérissé d'obstacles. Et cependant le ciel est bien tentant. Des 


hauteurs du côteau on voit la brume se traîner paresseusement sur le bois : 


de Boulogne, de l'autre côté de la Seine. Un calme majestueux et provoca- 
teur règne au-dessus de l'immense pelouse du Champ de courses de Long- 
champ. Comme un départ aérien serait facile dans ce large décor et comme 
le guiderope glisserait doucement sur cette herbe unie, mouiliée et rendue 
moins résistante pas la rosée matinale. 

Ce n’est pas l'heure de demander une permission, mais c'est le moment 
ou jamais de la supposer accordée et de la prendre (1). 

Et voilà le ballon en marche, à bout de cordes, avec Santos-Dumont 
dans sa nacelle, qui franchit les limites du Parc, passe la Seine sur l'aqueduc 
des eaux de l'Avre, se fait ouvrir les portes du Bois de Boulogne, longe 
l'enceinte du Champ de courses jusqu'à la prochaine barrière, y entre 
comme chez lui avec ses amis et ses ouvriers, puis, sans perdre une minute, 
commande le « lâchez tout ». 

Il est à cet instant 4h. 1/2. Le gardien du Champ de courses dort 
profondément en son élégant cottage derrière les tribunes; les jardi- 
niers dorment; les agents cyclistes dorment ; des soldats venus de Versailles 
en détachement pour les préparatifs de la Revue du 14 Juillet dorment dans 
leurs campements ainsi que leurs officiers. 

Seul un coq du voisinage, éveillé dès l'aube, chante éperdument sans 
songer à mal. 

Au bruit de tonnerre du moteur, une sentinelle effarée crie «qui vive » à 
tout hasard, regardant à gauche, à droite, partout, excepté en haut. 


Santos-Dumont après avoir effleuré le sol de la fine pointe de son guide-. 


rope, pour régler son équilibre, plane maintenant à plus de ceut mètres au- 
dessus des impedimenta du monde habité, dans la liberté et l'indépendance 
de l'espace, pendant que le gardien réveillé en sursaut vient à nous, demande 
l'impossible. 

— Montrez-moi votre permission. 

— C'est une permission présumée. 

— Montrez-la toujours. 

— C'est Santos qui l’a dans sa nacelle. 

Dix fois de suite l'aéronaute fait le tour de Longchamp, ce tour bien 
connu des cyclistes et des automobilistes à un étage plus bas. Et chaque fois 
l'atterrissage s'opère au point désigné d'avance. A différentes reprises l'aé- 
rostat s'arrête devant les tribunes de Longchamp, en face du siège prési- 


(1) Quelques jours plus tard le Jockey-Club, vivement intéressé par les travaux de 
Santos-Dumont, mettait à la disposition de l'Aéronaute l'admirable pelouse de Longchamp. 
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dentiel, comme pour une répétition d'un numéro aérien sensationnel de la 
Revue qui aura lieu dans deux jours. Le dixième tour de Longchamp com- 
mence à © h. 10. À ce moment le soleil luit très pur, et M. Raffaele, 
accouru de Passy au son du moteur, peut prendre de ce départ une photo- 
graphie, suivie de plusieurs autres, pour transmettre à la postérité un sou- 
venir matériel des expériences historiques du r2 juillet. 

Après ces premières évolutions, formant ensemble un parcours d'environ 
35 kilomètres, l’aéronaute vite familiarisé avec le maniement de son aérostat 
et confiant dans son gouvernail, décide de sortir du Champ de courses et met 
le cap sur Puteaux à 6 heures 19 minutes, 

À 6 heures 28 minutes, au bout de 9 minutes d'un voyage qu'on peut 





ÇCLICRÉ DE LA FocomorioN AUTOMOBILE, 


Santos-Dumont partant pour la Tour Eiffel, le 12 juillet 1901, à 7 h. 10 du matin. 


estimer à 3 kilomètres, chiffre approximatif, l’aérostat revient de nouveau 
se placer devant l'appareil photographique. 

En cours de route, l'aéronaute a relevé, pendant un moment, une 
vitesse de 40 kilomètres à l'heure au moyen d'un anémomètre Richard. Mais 
il n'attache aucune importance à cette détermination, sachant, par expé- 
rience, qu'il n'existe aucune méthode précise pour la mesure de la vitesse 
propre d'un ballon dirigeable. 
| Encouragé par ces résultats, Santos-Dumont cherche des yeux la Tour 
Eiffel. Elle a disparu dans la brume accumulée à l'horizon. Mais l'aéronaute 
l'a regardée assez souvent, pendant les mois d'attente, pour connaître sa 
direction. Il prend un ravitaillement d'essence et commande le départ à 
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7 h. 10. Au bout de 10 minutes, le ballon estompé par le brouillard paraît 
descendre au-dessus de Paris. 

Est-ce un accident ? 

Nous le craignons, et pendant 50 minutes nous sommes dans des transes 
inexprimables, et d'autant plus irritantes qu'à cette heure matinale les 
communications téléphoniques entre le Champ de courses et Paris sont pres- 
que impossibles à obtenir. 

Nous interrogeons sans réponse le poste de la Tour Eiffel et nous allons 
partir au secours de l'aéronaute certainement descendu malgré lui puisqu'il 
n’est pas de retour, lorsque tout à coup, à 8 h. 10,tel un sous-marin qui 
remonte à fleur d'eau, le ballon, émergeant de l Océan vaporeux des nuages, 
nous arrache des cris de Joie et d'admiration. Le voilà qui vient à nous en 
ligne droite, à toute vitesse. 

On entend le bruit caractéristique du moteur qui a dû réveiller en sur- 
aut les paisibles bourgeois d'Auteuil et de Passy. 





Ë 


Cantss-Dumont faisant escale pour réparer son gouvernail, au Trocadéro, 
le 12 juillet 1901, à 7 h. 21 du matin. 


A 8h.13, le ballon se trouve par 150 mètres d'altitude au zénith de 
son point de départ où il atterrit à 8 h. 10. 

L'aéronaute, prompt à nous rassurer, nous crie de cent mètres de hau- 
teur les péripéties de l'ascension. 

— J'ai eu un accident de gouvernail au-dessus de Paris. Une des corde- 
lettes de manœuvre s'est rompue. J'ai été obligé de faire escale dans les 
jardins du Trocadéro. On m'a apporté une échelle. Je l'ai fait placer verti- 
calement. Des hommes de bonne volonté la maintenaient en bas. Je suis 
monté à sept mètres sur le plus haut échelon et j'ai réparé l’avarie. Ensuite 
je suis reparti. J'ai doublé en hâte la tour Eiffel et, vous devinant inquiets, 
J'ai forcé l'avance à l'allumage tant que j'ai pu et tenu la barre très ferme 
pour ne pas perdre de temps dans les détours. 

Arrêt compris, le voyage a duré 1 heure 6 minutes, 
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La distance franchie, aller et retour, est de 10 kilomètres environ. 

Santos-Dumont a soif. Il demande un bock. Mais en vain, les restaurants 
du Bois sont encore fermés. 

Après s'être reposé, il met le cap sur les côteaux de Saint-Cloud, passe 
la Seine par 200 mètres d'altitude et ramène, en parcourant à peu près un 
demi-kilomètre, son navire aérien à son port d'attache, le Parc d’aérostation 
de l’Aéro-Club. 

Les dix tours de Longchamp, le voyage à Puteaux, le voyage à la Tour 
Eiffel et enfin le voyage aux côteaux de Saint-Cloud font treize voyages en 





Santos-Dumont doublant la Tour Eiflel avant de revenir à Longchamp, le 12 juillet 1901 
à 7 h. 50 du matin. 


ballon dirigeable, représentant ensemble une distance d'au moins 45 kilo- 
métres, effectuée, avec des repos entre, 4 h. 30 et 8 h. 47 du matin. 

A la fin de cette première Journée d'essais, terminée de bonne heure 
parce que commencée tôt, Santos-Dumont est rayonnant de plaisir. Il 
détient le record du nombre des voyages en ballon dirigeable, le record du 
temps total passé en ballon dirigeable, le record de la distance totale 
franchie en ballon dirigeable, et le record de la plus faible altitude atteinte 
en ballon quelconque, sur un trajet de 45 kilomètres avec ou sans escale. Il 
n'a pas dépassé l'altitude de 270 mètres au cours d’ascensions espacées sur 
une durée de plus de quatre heures et représentant un parcours total d'au 
moins 45 kilomètres, tant au Bois de Boulogne qu'au-dessus de Paris. 

C'est le record des records, quand on songe qu'un ballon sphérique 
atteint et dépasse cette altitude immédiatement après le « lâchez tout» et 
ne peut plus ensuite se tenir en-dessous sans guideroper, c'est-à-dire sans 
se trouver dans cet état de captivité errante où le ballon tient au sol comme 
un autre véhicule, où le ballon n’est plus un ballon. 

Aussi maître de son équilibre que de sa direction, Santos-Dumont fait 
voir dès ce premier jour qu'il peut choisir son altitude comme il choisit sa 
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route et se mouvoir à sa guise dans un plan vertical comme dans un plan 
horizontal. 

En appliquant à la locomotion aérienne le moteur à pétrole de la loco- 
motion automobile que, par opposition d'idées, on peut appeler la locomotion 
plane, il vient de créer la locomotion dans l'espace, le tourisme à trois 
dimensions. 

Des ce premier jour, il est fondé à croire qu'il lui est possible de remplir 
les conditions du Grand Prix de l’Aéro-Club, car son ballon vient de fournir 
des vitesses bien supérieures à la vitesse de 22 kilomètres à l'heure ou 
d'environ 6 mètres par seconde exigée par le programme. 

Il décide donc d'établir, le lendemain 13 juillet, à partir de six heures du 
matin, le premier record de vitesse Contrôlé par une Commission 
officielle. 

Pendant la veillée des armes, au Pavillon de Longchamp, j'observe que 
le ciel, très clair jusqu’à minuit, se couvre subitement, au lever de l'aurore, 
de petits cirrus rouge de sang, frangés par intervalles de l'or des « éclairs 
de chaleur », indices d’un orage lointain et précurseurs de l'orage qui doit 
éclater bientôt sur Paris. 

À 6 heures, un frémissement de feuilles court dans les arbres le long de 
la Seine. Les fumées mal éveillées de Puteaux s'étirent nerveusement, dans 
le lit du vent, du Nord-Ouest au Sud-Ouest. 

Une buée tumultueuse, salissant l’azur, monte du Bois de Boulogne. A 
l'horizon, dans le mirage de la brume, vacille le maître-poteau planté par 
Eiffel pour les concours de l’Aéro-Club. 

Ce n'est plus le temps idéal de la veille, c'est quelque chose de mieux : 
le temps qu’il faut pour faire du sport, du vrai sport aérien. On sent qu'il y 
aura lutte là-haut et que, pour la première fois, l'hélice va se mesurer contre 
un vent sérieux. 

Malheureusement on s'aperçoit un peu tard que le moteur, fatigué par 
les multiples épreuves de la veille, n'est plus en forme. 

À 6 h. 20, le ballon sort de son hangar. 

À 6 h. 30, le lestage est terminé. 

À 6 heures 41 minutes, le ballon quitte le sol sous le contrôle de la Commis- 
sion d'aérostation scientifique représentée par MM. Emmanuel Aimé, 
secrétaire de la Commission ; Géorges Besançon, directeur de /'Aérophile : 
Henry Deutsch et Henry de La Vaulx. 

Dans le nombreux, sympathique et matinal publie, je note MM. Percy 
Mitchell, Ernest Archdeacon, Wilfrid de Fonvielle, Gustave Hermite, 
René de Knyff, Lachambre, Mercier, Morin, François Peyrey. 

Dans le bruissement effaré des ailes de son hélice, le ballon s'élève 
comme un oiseau lâché, et, tel un pigeon voyageur cherchant son orienta- 
tion, il décrit d'abord une courbe gracieuse, puis rapide vole à la Tour. 

Un escadron de cyclistes, en tête desquels le photographe Simons, lui 
donne la chasse. L 

Mais Santos-Dumont passe au poteau par 200 mètres d'altitude lorsque 
Dimons, parvenu seulement au pont de Grenelle, surprend le ballon en plein 
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virage et recueille de loin, sur le gelatino-bromure, un souvenir microscopi- 
que de ce grand voyage. Il est 6 h. 55. Le ballon, aidé par le vent, n’a 
mis que 13 minutes à parcourir 5 kilomètres et demi. 

Cependant, des hauteurs du Parc d'aérostation, le résultat estompé par 
la brume et l'éloignement demeure confus pour l'œil. Il est difficile de voir 
«1 le ballon double la Tour ; mais tout le monde le croit, tant est grande la 





PHoro CARDANE, — f£LIcHE DE LA FRANCE AGTOMOBILE. 


Santos- Dumont sortant de son hangar le 13 juillet 1901, à 6 h. co du matin, au Parc 
d'aérostation de l’Agro-Club. 


confiance inspirée par la valeur de l'aéronaute et par la valeur de son 
système. 

En attendant les témoignages affirmatifs qui reviennent en croupe des 
bicyclettes, voici l’aérostat qui marche maintenant à rebrousse poil du vent 
et grossit sur nos rétines. [l donne l'impression d'un obus ailé se mouvant 
avec effort dans une atmosphère gluante. 

À la trentième minute, il g$t en rade du Parc de l'autre côté de la Seine, 
pres de l’Aqueduc des eaux de l’Avre. 

Le Grand Prix ne sera pds gagné aujourd’hui, mais Santos-Düumont n’en 
obtiendra pas moins un très grand succès en allant, le premier de tous les 
aéronautes, à un point désigné d'avance et en revenant au point de départ. 
Pendant 10 minutes, tandis que le vent redouble et que s’affaiblit la puis- 
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sance du moteur, dont deux cylindres seulement continuent à tonner, le 
ballon évolue d’une façon impressionnante, tient tête au vent, court des 
bordées comme un navire arrêté par la tempête, à l'entrée du port. 

À 7 heures 21 minutes, à la quarantième minute, il est au zénith du han- 
gar de M. Henry Deutsch sur les limites du Parc. Mais l'atterrissage est 
impossible sur l'étroite pelouse qu'il domine encore de 200 mètres. D'une 
part le vent, d'autre part l'arrêt, maintenant complet, du moteur empêchent 
toute tentative de descente sur un terrain encombré par l'énorme et 
haute construction de 60 mètres de longueur et de 23 mètres de hauteur qui 
en défend l’acces. 

Après une lutte terrible terminant le quatorzième voyage aller et retour 
de Santos-Dumont, le plus beau des voyages aériens accomplis jusqu'à ce 
jour en ballon dirigeable, l'aéronaute, entrainé à la dérive au-dessus de 
Longchamp, puis, par une brusque saute de vent, dans la direction des toits 
menaçants de Boulogne, arrache d’un audacieux coup de corde donné à 
150, mètres de hauteur, un des deux panneaux de déchirure cousus, pour 
le cas d'un danger imminent, sur la partie supérieure de l’aérostat, l’un à 
l'avant, l'autre à l'arrière. L'aérostat tombe comme un oiseau blessé et, 
dans un atterrissage capitonné par la souplesse de branches providentielles, 
se pose mollement sur le plus haut marronnier du Parc de M. Edmond de 
Rothschild. Il est alors 7 heures 21 minutes. 

Par une chance inouïe la nacelle, la quille, l'hélice, les suspensions, le 
gouvernail et la machine n'ont subi que des avaries sans importance. 

Dans quelques jours, le ballon regonflé pourra s'attaquer au record Parc 
d'aérostation four Eiffel et retour qu’il vient d'établir en 40 minutes. 

Au moment où J'arrive chez M. de Rothschild avec un groupe de confrères 
de la presse, l'aéronaute enchanté de sa performance et pas ému du tout du 
danger qu'il vient d'éviter à force de sang-froid et d'habileté, vide au som- 
met de son marronnier une canette de bière que l'intendant du château 
vient de lui passer au moven d’une corde lancée de la nacelle. Très à l'aise 
sur sa merveilleuse poutre-armée, il se prête à une interview collective et 
raconte les péripéties de son voyage, tandis qu'en bas les crayons noircis- 
sent le papier et que les objectifs visent ses gestes, à travers les interstices 
des rameaux. 

Une agréable surprise attend Santos-Dumont à terre. La princesse 
Isabel, comtesse d’Eu, fille de l'empereur Dom Pedro qui fut l'intime ami 
du père de Santos-Dumont, fait dire à l’aéronaute qu'elle a suivi ses essais 
avec grand intérêt et qu'elle serait heureuse de le recevoir à son hôtel de 
Boulogne qui est tout proche, pour le féliciter de ses succès répétés. En 
attendant, elle lui envoie par deux valets de pied un lunch au champagne. 

Santos-Dumont, parti à jeun et en « manches de chemise», fait honneur 
au déjeuner servi dans la nacelle, puis emprunte le paletot d’un ami et se 
rend chez la princesse Isabel où la réception est aussi cordiale que magni- 
fique. La princesse, comme son père Dom Pedro, est passionnée pour la 
science. 


« En vous voyait évoluer, dit-clle à Santos-Dumont, très touché des 
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souvenirs du pays qu'elle évoque avec une indicible émotion, Jai songé au 
vol si léger de nos grands oiseaux du Brésil. Je vous souhaite de faire, avec 
votre hélice, aussi Lien qu'ils font avec leurs ailes; et j'espère que vous y 
réussirez, pour la gloire de notie commune patrie. » 

Quelques jours plus tard, de sa main délicate ce femme, avec cet art et 
ce sens exquis auxquels notre sexe inféri’ur n° saurait pr'tead EReTqQuUi 





CLICHÉ DE LA Focomoriox AAUTON OSILE. 


Santos-Dumont équilibrant son ballon d r eeable le 13 juillet 1951, à 6 h. 30 du matin, 
au Parc d'aérostation ce l’Aéro-Club. 


tiennent sans doute du cœur autant que de l'esprit, elle lui adresse la lettre 
suivante en langue brésilienne : 
« 1 de Agosto 1991. 


« 7, boulevard de Boulogne, Boulogne-sur-Seine. 


« Senhor Santos-Dumont, 


« Eis uma meda!ha de S. Bento, padroeiro contra os accidentes. 
« Aceite-a, e traga-a ao relogio, carteira ou a0 pescoco. 
« Envio-ha pensando em sua bôa mae, e pedindo a Deus que sempre o 
proteja e o faça trabalhar para gloria de nossa patria. 
- &Creja em toda minha sympathia. 


&ISABEL, condessa d'EU. » 
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«1£" août 1991. 
« Monsieur Santos-Dumont, 


& Voici une médaille de Saint-Benoit qui protége contre les accidents. 

« Acceptez-là et portez-là à votre chaîne de montre, dans votre carnet 
ou à votre cou. 

« Je vous l'envoie en pensant à votre bonne mère et en priant Dieu de 
vous secourir toujours et de vous faire travailler pour la gloire. de notre 


patrie. 
« ISABEL, comtesse d'EU. » 


Obéissant au vœu de la princesse, Santos-Dumont porte pieusement à 
son fier poignet de travailleur la précieuse médaille d’or. 

Le « Santos-Dumont n° 5 » est de nouveau en état de prendre l'air le 
lundi 29 juillet, 16 jours après le premier accident. 

Les conditions atmosphériques semblent suffisantes, la Commission 
d'aérostation scientifique est avisée la veille, conformément au régle- 
ment, par télégrammes adressés à chacun de ses membres. Elle est con- 
voquée pour le 29 juillet, à 4 heures du soir. 

Mais, en 24 heures, les circonstances météorologiques ont le temps de 
changer bien des fois, et une épreuve annoncée à date fixe, comme l'exige 
le programme, est par le fait même difficile à réussir. Jamais, avant leGrand- 
Prix de l’Aéro-Club, on n'avait soupçonné l'importance d'une pareille clause. 

Quand le public, curieux d'un spectacle si rare et avide d'émotions si nou- 
velles, est réuni au Parc d’aérostation, par les annonces inévitables de la 
presse, il faut plus de courage pour renoncer à l'épreuve sensationnelle que 
pour la tenter. 

À 4 h. 22, le ballon sort du hangar et Santos-Dumont, après avoir sondé 
le vent du haut de sa nacelle, à bout de corde, déclare très simplement 
malgré les réclamations de quelques snobs, qu'il se contentera de faire un 
tour au Bois. 

Dans l'état actuel de l'aéronautique, un tour au Bois en ballon dirigeable 
est un tour de force dont Santos-Dumont seul a la spécialité ; c'est un succès 
dont beaucoup d’autres seraient heureux, un succès unique au monde, pour 
le moment, puisqu'aucun concurrent ne se présente, jusqu’à ce Jour, pour 
faire un match aérien avec le hardi pionnier de l'atmosphère, dont le ballon 
à pétrole, construit sans mystère, ne cesse de provoquer, depuis quatre ans, 
la concurrence des inventeurs. Mais par une aberration d'esprit et une 
corruption du sens des mots, ce succès qui serait indiscutable pour tous, si le 
programme du Grand-Prix n'existait pas, devient un insuccès en présence de 
la dure épreuve imposée. 

Sur la déclaration à la fois modeste et hardie de l'aéronaute, avant même 
que le « lâchez tout» soit prononcé et que soit connu le résultat du quin- 
zième voyage aller et retour que Santos-Dumont va effectuer en ballon diri- 
geable, quelques journalistes présents inscrivent déjà en tête de leurs notes 
ce titre extraordinaire que nous lirons demain : Nouvel échec de Santos- 
Dumont. 


se 
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Je souhaite à tous ses compétiteurs des échecs semblables. Ce sont ces 
échecs-là qui marquent les étapes du progrès. 


Supposez un instant qu'au lieu du chiffre arbitraire, mais raisonnable, 





foro CARDANE. — CLICHÉ DE LA France? AuToMoBiLe. 
4 \ 2 


Santos-Dumont commandant le départ de son ballon dirigeable pour l'expérience officelle 
du 13 juillet 1901, à 6 h. 41, au Parc d’aérostation de l'Aéro-Club. 


admis pour la durée du trajet officiel, Parc d'aérostation-Tour Eiffel et 
retour, la Commission, présidée par le prince Roland Bonaparte, ait accepté 
le chiffre présentement inacceptable de 15 minutes que certains réclamaient 
à grands cris, sans s'inscrire d’ailleurs parmi les concurrents, les pius belles 
performances aériennes, d'ici à quelques années, auraientété taxées d'échecs, 
avec cette logique supérieure de l'illogisme, trop souvent confondue avec la 
raison dont elle emprunte volontiers le masque intéressé. 

Pour pousser les choses à l'absurde, n'est il pas évident qu'un temps 
ridiculement court, cinq minutes par exemple, proposé par des inventeurs 
qui ne doutent de rien sur le papier, aurait condamné d'avance et peut-être 
pour toujours les plus heureuses tentatives à n'être que des insuccès. 

Il est manifeste que cette condition de 30 minutes, basée sur l'état actuel 
de l’aéronautique et sur les difficultés presque universellement ignorées du 
grand problème, dont la solution marche en croupe cu ballon Santos- 
Dumont, est vraiment assez sévère, puisque l'épreuve ouverte à tous les 
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aéronautes du monde, depuis deux ans, n’est encore tentée que par un seul, 
aux dépens de sa fortune, qui n'est pas unique sur la terre, et au péril de sa 
vie qui en vaut bien une autre. 

Certes, si Santos-Dumont se bornait à travailler l’aérostation en cham- 
bre, au lieu de la travailler en l’air, c'est-à-dire dans le seul milieu propre à 
l'évolution de l’idée de Montgolfier, il pourrait, comme beaucoup de cher- 
cheurs, annoncer périodiquement, par la voix complaisante de la renommée, 
de gros succès de laboratoire obtenus sans danger comme sans contrôle. 
Mais, à ce jeu-là, il perdrait son temps, sa science et son argent : le ballon 
dirigeable, embourbé dans l'ornière de la routine, n'avancerait pas d'un tour 
d'hélice en vingt ans ni même en un siècle. 

Heureusement, il procède d'autre sorte. Je l'ai dit bien des fois, mais Je le 
répète encore, pour enfoncer, à coups de marteau, ce clou réfractaire dans 
la tête de l'opinion, Santos-Dumont est de l'école de notre grand ingénieur 
français Henry Giffard. Il sait, puisqu'il en use, que les calculs ont du bon, 
mais à la condition de ne pas moisir dans les grimoires et d’être sanctionnés 
sans retard par des expériences en air libre. Faire de la théorie en hiver et 
de la pratique en été, rêver la nuit et exécuter le jour, telle est la méthode 
de Santos-Dumont. 

De succès en succès ou d'échecs en échecs, comme on voudra, puisque ces 
mots, qui hurlent d’être devenus synonymes, ne font rien à la chose, Santos- 
Dumont en arrive à son quinzième voyage aérien, depuis le 12 Juillet, à la 
date du 29 de ce même mois, après avoir été retardé par deux semaines de 
réparations. Mais comme il n'a plus à faire la preuve de son courage, il 
donne la mesure de sa prudence et de sa force de caractère, en se pliant aux 
circonstances et en renonçant à tenter une épreuve annoncée pour ce jour-là, 
mais devenue trop dangereuse par suite du changement de temps. 

Il remplace, par un voyage à Longchamp, un voyage à la Tour Eiftel. 

À 4 heures 30 minutes 47 secondes, le guiderope cesse de toucher le sol 
du Parc d'aérostation. 

Dès le début de l'ascension, les soupapes automatiques, dont le ressort 
est un peu faible, cèdent sous la pression exercée à l'avant du ballon 
marchant contre un courant d'air rapide à 200 mètres d'altitude. 

Il en résulte un dégonflement partiel et un mouvement descensionnel qui 
ramène l'extrémité du guiderope à terre. Très maître de lui, l’aéronaute 
fait les manœuvres de montée, évolue au-dessus de son point de départ, 
passe la Seine à 250 mètres et arrive au-dessus de l’hippodrome de Loneg- 
champ en pleine vitesse. 


Là, par suite des mêmes causes que précédemment, nouvelle descente 
suivie d’un accrochage du guiderope sur une des constructions de Long- 
champ. 

Bientôt délivré, le ballon reprend lé chemin des coteaux, touche de son 
guiderope les clôtures du terrain à 4 heures 54 et, après une évolution 
délicate, se présente devant la porte de son hangar à 4 heures 57. Temps 


d'arrêt et d'atterrissage compris, le voyage a atteint une durée de 15 minutes 
20 secondes. 
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L'aéronaute, chaleureusement acclamé, explique après démonstration, 
pourquoi ce jour-là les conditions atmosphériques permettent d'aller à 
Longchamp et d’en revenir, et pourquoi un voyage à la Tour Eiffel ne peut 
pas être suivi du retour au point de départ, 





CLICHÉ De L'JLLUSTRATION : 


Santos-Dumont arrivant à la Tour Eiffel le 13 juillet 1901, à 6 h. 54 du matin. 


Il promet de répéter cette expérience une fois encore, pour s’instruire 


lui-même, avant de tenter une épreuve officielle. 
Et, fidèle à sa parole, le 4 août, il part à 4 heures 13 minutes du soir, va à 
Longchamp, revient sans escale au zénith du Parc, à 200 mètres d'altitude, à 
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4 h. 21, après 8 minutes de voyage, touche de son guiderope le grand hangar, 
à 4 h. 24, et atterrit devant son propre hangar à 4 heures 25 minutes, 
terminant, avec un nouveau succès, qualifié d’insuccès, son seizième voyage 
à bord du « Santos-Dumont n°5 ». 

Cependant les commentaires désobligeants de quelques journaux vont 
leur train, au milieu d'une presse d'ailleurs sympathique à Santos- 
Dumont. 

Bien que la majorité des aéronautes compétents et désintéressés soit 
d'accord pour lui reconnaître le mérite d'avoir effectué, le premier, en 
ballon dirigeable, à la date mémorable du 13 juillet 1901, un trajet indiqué 
d'avance, publiquement connu et contrôlé par une Commission d’aérosta- 
tion scientifique, certains critiques, mettant à profit les quelques jours où 
Santos-Dumont est forcé, par la pluie et par le vent, de suspendre ses 
expériences, essaient de lui retirer la part qui lui revient dans la solution du 
grand problème et de lui prêter des propos tendant à faire croire qu'il 
méconnaît le mérite de ses devanciers. 

Les adversaires de Santos-Dumont ont beau jeu à l'attaquer, lorsque les 
circonstances l'obligent à remiser son ballon, car il à pour principe de ne 
répondre jamais que par des faits. Mais il appartient à ses amis de fixer 
l'histoire conformément à la vérité. 

L'expérience et le succès de Santos-Dumont sont sans précédent, parce 
que pour la première fois, le 13 juillet 1901, il avait à remplir un programme 
nettement déterminé. 

Le point de départ était fixé d'avance au Parc d'aérostation. 

Le poteau de virage, un maître poteau, était représenté par la Tour 
Eiffel. 

Le point d'arrivée imposé était le Parc d’'aérostation. 

Les conditions de l'épreuve ont été remplies en quarante minutes. 

Elles auraient pu l'être en moins de temps sans l'avarie dont a souffert 
le moteur, fatigué la veille par près de cinq heures de marche à grande 
vitesse. 

Il a été impossible d'évaluer, en tenant compte des sinuosités de la 
trajectoire, le parcours exact effectué par le ballon dirigeable de Santos- 
Dumont, de même qu'il a été impossible d'évaluer, avec une âpproximation 
suffisante, le parcours de tout autre ballon dirigeable ou non. 

En ce qui concerne la vitesse propre, indépendante du vent, qui peut 
être fournie par un ballon dirigeable, quelque intérêt scientifique qu'il y ait 
à la connaître, surtout dans un but de comparaison, on ne peut songer à la 
déduire de ces deux données : la longueur kilométrique et la durée d'un trajet 
aérien. Même quand les points de départ, de virage et de retour sont imposés, 
le trajet réel d'un ballon dirigeable louvoyant toujours plus ou moins dans 
l'atmosphère, dans le plan hanonel aussi bien que dans le plan vertical, 
est impossible à relever d’après l'observation forcément imprécise db 
panorama terrestre qui défile sous la nacelle. 

I! ne faut pas songer davantage à mesurer cette vitesse propre au moyen 
d'un anémomètre le à FL Santos-Dumont, surtout depuis qu'il a 
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Santos-Dumont doublant la Tour Eiffel le 13 juillet rgo1, à 6 h. ss du matin. 
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fait usage de cet appareil, sait qu'il n y a rien de précis à tirer de ses 
indications dans les conditions auxquelles il est soumis en ballon dirigeable. 
Par curiosité, l'aéronaute a essayé, le 12 juillet 19017, de lire sur l’anémomètre, 
dans un air à peu près calme, la vitesse propre de son ballor. L'instrument 
lui a paru marquer quarante kilomètres à l'heure; mais il n’a aucune confiance 
en ce chiffre, qui, d'ailleurs, et pour cause, n’a pu être contrôlé. 

Même lorsque le vent semble nul à terre, les remous atmosphéri- 
ques agissant sur un ballon et sur les ailettes de l’anémomètre, c’est-à- 
dire sur deux mobiles dont l’inertie n'est pas comparable, suffiraient seuls, 
sans parler des autres causes d'erreur, à fausser les résultats. Dans la 
dernière ascension que J'ai faite avec Santos-Dumont, à bord de son bai- 
lon sphérique le Fafum, j'ai observé que des bouffées subites de vents ver- 
ticaux ou inclinés sur l'horizon agissaient sur l’anémometre tout autre- 
ment que sur le ballon. 

Pendant que le système aérostatique était en descente avec une certaine 
force vive qui ne pouvait être immédiatement combattue par le courant 
ascendant, l’anémomètre marquait un mouvement dans ie sens de la montée 
avec une vitesse de cinquante kilomètres à l'heure; et inversement, quand le 
système aérostatique montait, l'anémomè-re indiquait parfois une descente 
vertigineuse. (ln voit par là quel crédit il faut accorder à cet instrument en 
ballon dirigeable où les perturbations causées par le courant d'air de l'hélice 
et la manœuvre du gouvernail s'ajoutent aux perturoations des remous 
invisibles du milieu atmosphérique. 

Quant au loch aérien, dont on a fait usage autrefois, s'il faut en croire la 
légende, mieux vaut n'en pas parler lorsqu'on son re que l1 vitesse de deux 
courants d'air, même dans des altitudes très voisines l’une de l'autre, 
diffèrent étonnamment et qu'une légère banderolle attachée à la nacelle 
d’un ballon libre sphérique flotte dans une position inclinée Jusqu'à devenir 
horizontale, au lieu de se maintenir verticale, comme elle devrait le faire si 
le vieil axiome « il n'y a pas de vent en ballon » était vrai. 

C'est pourquoi la Commission d'aérostation a été sage de n'admettre 
comme éléments simples et indiscutables du record aérien que la distance 
aller et retour, à vol d'oiseau, d’un point fixe à un point fixe, et la durée du 
double trajet. 

Pour Santos- Dumont, comme pour quiconque connait les difficultés de 
la question, la valeur relative de deux aérostats dirigeables ne peut être 
établie que par un essai simultané sur un même parcours, tant ont d'impor- 
tance les conditions atmosphériques variables avec le jour, l'heure et la 
minute de l'épreuve. 

Sur route ou sur piste on conçoit que des bicyclettes ou des automobiles 
puissent à la rigueur fournir des épreuves comparables n'exigeant pas 
nécessairement la simultanéité des essais, en supposant constantes les 
conditions du sol et du milieu, ce qui d'ailleurs n'est jamais qu’approxima- 
tivement vrai; mais en l'air, où les circonstances varient dans une mesure 
impossible à préciser, il est simplement illusoire de comparer des expériences 
faites à des années de distance. 
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Le match est le seul critérium scientifique qu'on puisse admettre en 
aéronautique, et Santos-Dumont est prêt à faire un match, pour l’hon- 
neur, avec quiconque voudra se mettre en ligne, persuadé que les expé- 
riences comparatives, sans cesse répétées sont aussi indispensables pour 
l'avenir de la locomotion aérienne qu'elles ont été nécessaires aux progrès 
de la locomotion automobile. 

Santos-Dumont ne prétend point, comme on le lui a fait dire, avoir été 
le seul, depuis Henry Giffard, à monter un ballon dirigeable; il pense 
seulement avoir été le seul à appliquer, depuis notre grand ingénieur 
aéronaute, un Vrai moteur à la navigation aérienne, et 1l s'en explique 
en disant que s'il avait remplacé, dans ses expériences de juillet et d'août, 
à bord de son ballon dirigeable, son moteur à pétrole par un moteur à force 
humaine ou un moteur électrique de même poids, c'est-à-dire de 92 kilos, 
tout compris, il serait nécessairement resté en-dessous des résultats obtenus 
par Henry Giffard. 

Bien loin de nier le mérite de ses devanciers, Santos-Dumont professe 
un culte d'admiration pour l'éminent ingénieur qu'il considère comme le père 
de l'aéronautique. 

Henry Giffard a eu le courage d'emporter sous son ballon dirigeable une 
machine à vapeur. Santos-Dumont renoue la tradition interrompue pendant 
près de cinquante ans en emportant sous son ballon dirigeable un moteur à 
essence de pétrole, qui, par suite des ressources modernes de l'industrie, est 
actuellement le plus léger des moteurs. IL croit d’ailleurs que le moteur à 
vapeur, qui va se perfectionnant sans cesse depuis Henry Giffard, na pas 
dit son dernier mot en l'air. 

En adaptant le moteur à pétrole au plus petit des ballons dirigeables 
qui ait jamais fonctionné entre ciel et terre, il montre assez qu'il considère 
la force, c'est-à-dire la vitesse du système aéronautique comme l'élément 
fondamental du succès. Mais au lieu de perdre son temps à proclamer, 
pendant des années, ce principe de La Palisse, il le met en application. 

Après ses triomphants succès de 1901, Santos- Dumont tient à rendre un 
public hommage à l’homme dont les belles et fécondes expériences ont 
montré à tous les chercheurs la voie dans laquelle vont marcher désormais 
les aéronautes revenus à la saine tradition du moteur thermique. Il s'étonne 
d’ailleurs d'être le seul à marcher, depuis quatre ans, dans cette voie, 
puisque le pétrole, comme le soleil, luit pour tout le monde, et d'être encore 
seul en mesure de s'attaquer au premier record de vitesse aérienne quil 4 
établi le 13 juillet 1901 : 11 kilomètres, aller et retour, en quarante minutes. 

S'il n'a pas tout à fait rempli, ce jour-là, en ce qui concerne la durée du 
parcours, les conditions du Grand Prix de cent mille francs de l’Aëéro-Club, 
tout fait espérer qu'il effectuera prochainement le même trajet en trente 
minutes et même en un temps plus court. 

En tout cas, il a rempli les conditions du prix de 4,000 fr. qu'il à lui-même 
fondé cette année. Et si ce prix ne lui a pas été décerné, pour sa superbe 


performance, c'est qu’en sa qualité de fondateur il a eu le désintéressement 
de s'exclure d'avance du concours. 
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Satisfait d'avoir montré comment on peut gagner le prix de 4,00 francs 
qui porte son nom, Santos-Dumont en laisse le bénéfice à ceux qui préten- 





PLICHÉ D ARMÉE ET MARIXE, 
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La poutre-ärmée du Sawtos-Dumont no 5 tombée dans la cour des grands hôtels cu 
Trocadéro, le 8 août 1901, à 6 h. 32 du matin. 


dent que ses essais n'ont pas fait faire un pas à la locomotion aérienne. 
À qui le « Prix Santos-Dumont » ? 
On peut affirmer hardiment, sans risque d’être démenti par les faits, que 
ce prix ne sera pas gagné cette année pour la raison péremptoire que parmi 
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les quelques systèmes aériens rationnels, à l'état de projet ou en voie d’exé- 
cution, aucun ne sera parfaitement au point avant le 31 octobre, date de la 
clôture du concours en Igo1. 

Pour mener rapidement à bien une construction aérienne, ilfaut avoir en 
mains un type devenu classique après nombre de perfectionnements successifs 
suggérés par l'expérience personnelle de l'inventeur, un modèle non pas 
définitif, car rien n’est définitif, surtout en aéronautique, mais consacré déjà 
par une pratique suffisante, comme le « Santos Dumont n° 5 », dont voici la 
dernière et merveilleuse performance malheureusement suivie d'un accident 
qui n'enlève rien à sa valeur, accident instructif en ce sens qu’il fait ressortir, 
pour permettre de les corriger, les quelques imperfections du système. 

Le 8 août, à 6 heures du matin, après avoir passé la nuit au Pavillon de 
Longchamp, Santos-Dumont se prépare à une nouvelle épreuve, en présence 
de la Commission d'aérostation scientifique représentée par son président, 
le prince Roland Bonaparte, assisté de M. Emmanuel Aimé, secrétaire, de 
M. Georges Besançon faisant fonction de chronométreur, auxquels prêtent 
obligeamment leur concours MM. Delattre et Morin, membres de l’Aëéro- 
Club, Cornu, capitaine du génie, et les lieutenants d'artillerie Noix et 
Domejean, venus du Mont-Valérien et de Versailles. 

Les conditions atmosphériques attendues depuis quinze jours paraissent 
assez favorables. Le ciel lavé par une semaine de pluies, resplendit sous les 
feux du soleil. Cependant du côté de l'Orient quelques nuages ternissent 
encore l’azur et présagent le vent qui trop souvent succède à l’accalmie 
du matin. 

Du haut des coteaux de Saint-Cloud, la Tour Eiffel émerge de la brume 
matinale avec son drapeau qui pend en plis rassurants à 300 mètres, tandis 
que plus bas les arbres du Bois de Boulogne se partagent la fine mousseline 
du brouillard en lambeaux. 

Si la Tour Eiffel n'existait pas il faudrait l’inventer pour les besoins de 
l'aérostation. Son drapeau, à cinq kilomètres à la ronde, donne spontané- 
ment le signal des ascensions et pour l'aéronaute qui cherche, dans la molle 
inclinaison de ses trois couleurs, l’augure parfois trompeur d'un beau temps 
et pour les parisiens qui l'interrogent avant de risquer une promenade sur la 
rive gauche de la Seine, entre Suresnes et St-Cloud. 

Le matin du S août, il semble se pencher pour dire : venez au Parc 
d'aérostation. Et deux cents personnes, avant que soient parus les journaux 
annonçant, pour varier leur cliché quotidien, la remise de l'ascension à plus 
tard, accourent à pied, à cheval, à bicyclette, en fiacre et en automobile. 

Très acclamé, Santos-Dumont commande le départ à 6 h. 21° 30”. Le 
ballon comme un oiseau géant effarouché par le tonnerre des applaudisse- 
ments qui éclatent en bas semble hésiter un instant et cherche sa route à 
droite et à gauche. 

Une bouffée de vent l'écarte au-dessus de la Seine dans la direction de 
Meudon. Mais après quelques embardées vite corrigées il pointe directement 
vers la Tour Eiffel. Il arrive au poteau à 6 h. 2r°37”, opère un virage rapide 
sur une circonférence d’une vingtaine de mètres de rayon au niveau du troi- 
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sième étage de la Tour et achève de doubler le but à 6 h. 21° 50”, établis- 
sant pour l'aller le record de 5 kil. 500 m. à vol d'oiseau, en 9° 7”, résultat 
qui ne peut être obtenu par aucun autre moyen de locomotion. 





CLICHÉ D’ Armie &r MARINE, 


Les opérations du sauvetage du Santos-Dumont no 5, le 8 août 1901, à 7 heires du matin. 


Du Parc d'aérostation, on le voit revenir à toute vitesse et personne ne 
doute de son heureux retour, en moins de temps qu'il n'en faut pour remplir 
les conditions du Grand-Prix, bien qu’il ait à ce moment vent contraire, et 
que le drapeau de la Tour relevé horizontalement indique un courant assez 


rapide à l'altitude de 300 mètres, 
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Cependant vue à la jumelle l'enveloppe du ballon paraît se dégonfler et 
la pointe avant se replier contre la résistance de l'air. La faute en est au 
mauvais fonctionnement du ballonnet à air et à la faiblesse des ressorts des 
soupapes automatiques. 

Tout à coup au-dessus des fortifications de Paris, vers la Muette, l'hélice 
s'arrête dans une agitation désordonnée de tout le système. 

Ses ailes viennent de toucher les suspensions flottantes du ballon en par- 
tie dégonfié et l'aéronaute forcé d'arrêter son moteur s'en va à la dérive 
directement vers la Tour Eiffel sans autre moyen d'éviter le terrible écueil 
que de briser son ballon sur les toits du quartier du Trocadéro. 

Avecune grande présence d'esprit il ouvre la soupape de manœuvre, brise 
d'un coup de corde le panneau de déchirure, et abat son ballon qui choque, à 
32 mètres de hauteur, avec un bruit d'explosion la corniche du Grand Hôtel 
du Trocadéro, rue Alboni à 6 h. 30’. : 

L'étoffe vole en lambzaux et le ballon subitement vidé tombe comme 
une masse dans la cour de l'hôtel où il demeure suspendu à 15 mètres du 
sol dans sa nacelle d'osier renversée presque horizontalement mais suppor- 
tée par la poutre armée qui malgré le poids du moteur et le choc effroyable 
résiste merveilleusement. | 

C'est à Dieu d'abord et ensuite à la solidité de la légère poutre armée 
que l'aéronaute doit son salut. 

Au bout de quelques minutes, une corde est jetée et l'aéronaute s'aidant 
lui-même des pieds et des mains le long d'un mur dont les rares et étroites 
fenêtres sont grillées comme celles d'une prison est hissé sur le toit. Les 
sapeurs-pompiers du poste de Passy qui du haut de leur observatoire, vien-, 
nent d'assister à la chute du ballon, accourent et procédent au sauvetage. 
Mais l'opération est pénible : les débris de l'enveloppe et des suspensions 
pendent lamentablement. Impossible de descendre autrement qu'en mor- 
ceaux la poutre armée engagée dans les anfractuosités des murailles. 

Le S'autos-Dumont n° $ est entièrement détruit. Mais le moteur n'a pas 
souffert et pour le prouver l'aéronaute le remet en marche aux applaudisse- 
ments d'un public enthousiaste. 2 

Sans perdre de temps, le soir de la catastrophe, Santos-Dumont com- 
mande un nouveau ballon et annonce qu'il sera prêt le 1° septembre 1991, 
c'est-à-dire dans 22 jours à recommencer ses essais aéronautiques. 

Pendant que la presse loue son courage et son adresse, il adresse de son 
côté la lettre suivante au colonel commandant le régiment des sapeurs- 
pompiers de Paris : » 


« Monsieur le Colonel, 


« Mon atterrissage sur les toits de Paris, où vos vaillants sapeurs- 
pompiers exercent si souvent leur courage au péril de leur vie, m'a fourni 
l'occasion de les apprécier dans des circonstances aussi nouvelles pour eux 
que pour moi-même. Permettez-moi de vous adresser mes remerciements 
pour leur concours généreux et désintéressé. 

$ En vous félicitant de commander à de tels hommes qui ont, à un si 
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haut degré, le sentiment du devoir et le mépris du danger, je vous prie, 
Monsieur le Colonel, d'agréer l'expression de mon admiration, 


& SANTOS-DUMONT. » 


À dater de ce moment, la sympathie universelle est acquise à Santos- 
Dumont et l'admiration du monde savant conquise à son œuvre. 

On comprend quelle somme de mérite et d'intelligence représentent ses 
efforts couronnés par des tentatives et par des accidents de premier ordre. 

Il ne fallait rien moins que sa fortune mise au service de sa science pour 
réaliser, à 28 ans, le rêve qu'il caressait dès son enfance, lorsque des 
hauteurs de Pétropolis il lançait des flotilles de montgolfières par-dessus la 
baie de Rio-Janeiro. Mais ces deux éléments de succes n'eussent pas encore 
suffi sans le travail opiniâtre du jeune ingénieur millionnaire confondu 
d'abord par ses envieux avec les Sud-Américains qui viennent à Paris pour 
faire la fête. 

Six ballons dirigeables construits en quatre ans ne lui ont guère laissé le 
temps de s'amuser. J'ai dit dans le numéro d'avril de l'Aérophile qu'il devait 
son infatigable activité à la sévère éducation reçue dans sa famille. 

Son père, parcourant dès l'aube ses luxuriantes plantations du Brésil, 
forcait ses dix enfants à se lever avec le soleil. 

Fidèle aux préceptes paternels, Alberto Santos-Dumont travaille dix- 
sept heures par jour. Comme on lui demandait, non sans quelque naïveté, 
le secret de la direction des ballons, il répondit simplement : 

— 5e lever matin. 

Puis il ajouta en consultant sa montre : 

— Et se coucher tard. 

Sur ce, il continua à dépouiller sa volumineuse correspondance et à 
ouvrir d'innombrables télégrammes et cablogrammes venus depuis deux 
mois de tous les pays du monde, de la part d'amis connus où inconnus si 
nombreux qu'il lui est matériellement impossible de répondre aux félicita- 
tions et aux souhaits, pas plus d'ailleurs qu'aux lettres d’inventeurs dont il 
est journellement assailli. 

Trouvant suffisant d'asir, Santos-Dumont n'écrit que dans des circons- 
tances exceptionnelles. 

A des amis qui dernièrement réclamaient pour lui la croix d'honneur par 
la voie de la presse, il répondait ces deux mots empreints d'une profonde 
modestie et des plus nobles sentiments : 


« En l'air, pas plus qu’à terre, je ne songe à la croix. Mon honneur est 
d’avoir la sympathie et les encouragements d'amis tels que vous qui contri- 
buent, par la diffusion de l’idée aérienne dans le monde, aux progrès de la 
plus belle et de la plus française des sciences. 

___« Je suis de cœur avec la France pour la servir en temps de paix comme 
— ce qu'à Dieu ne plaise — en temps de guerre, puisque le ballon dirigeable, 
par la fatalité des choses, deviendra bientôt une terrible unité de 


combat, 
&« SANTOS-DUMONT. » 
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Comme il fallait s'y attendre, c'est de son pays, le Brésil, que vinrent à 
Santos-Dumont les meilleurs encouragements. À l'annonce de ses expé- 
riences l'enthousiasme fut indescriptible à Rio-Janeiro, jusque dans les 
sphères officielles parlementaires et gouvernementales. Le Congrès des deux 
Chambres parut pendant huit jours transformé en Congrès national d’aéro- 
nautique et pendant plusieurs séances de véritables conférences scientifiques 
remplacèrent les discussions politiques à la tribune. 


M. Serzedello-Correra, rapporteur du budget, s'écria au milieu d'un 
discours consacré tout entier aux ballons dirigeables : 


« Notre orgueil doit être grand, car par-dessus les cathédrales gothiques, 
par-dessus les admirables œuvres d'art créées par le génie français, le 
drapeau brésilien a flotté, non pas au hasard des courants d'air, mais conduit 
par la volonté d'un aéronaute montrant que nous aussi, peuple latin, nous 
avons des hommes capables d'accomplir les hautes destinées de l'humanité 
sur cette planète. » 


M. Bueno de Paiva, député d'un État limitrophe de l'État de San-Paolo, 
auquel appartient Santos-Dumont, dit : 

« Je propose à la Chambre des députés d'insérer au registre des procès- 
verbaux de ses séances un vote de félicitations à l’illustre brésilien Alberto 
Santos-Dumont et de lui adresser l'expression de aotre joie pour la gloire 
qu'il a apportée à notre pays en résolvant le problème de la direction des 
ballons. » 


La Chambre a mis immédiatement en délibération un projet de loi 
offrant à Santos-Dumont une récompense de cent contos (un million de 
reis) environ 275,000 francs. 

Le Président de la République, M. Campos Sales, après en avoir conféré 
avec M. Serzedello, décida d'envoyer un message au Congrès demandant en 
plus de la récompense proposée pour Santos-Dumont les crédits nécessaires 
à la création, dans les services du Ministère de la Guerre, d'une section 
d'aéronautique pour l'encouragement et l'exécution des projets de navigation 
aérienne méritant le concours de l'État. 

Au Sénat, c'est M. Gonçalves Chaves qui a proposé le vote de félicita- 
tions transmis par télégraphe à la légation de Paris etofficiellement commu- 
niqué à Santos-Dumont en même temps que celui de la Chambre. 


Voici le texte du télésramme adressé à Santos-Dumont, au nom du 
Président de la République, par M. Alfredo Maïa, ministre de l’Indus- 
LHC 

« Au nom du Président, je vous félicite des brillantes expériences que 
vous venez de faire avec votre ballon-dirigeable. Par la découverte de la 
solution tant désirée vous avez ajouté à la gloire du Brésil et complété 
l’œuvre de Bartholomeu de Gusmao, notre illustre compatriote. » 


Santos-Dumont a répondu d'abord par un télégramme de remerciements 
puis par la lettre suivante adressée à M. Campos Sales, président de la 
République du Brésil. 
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« Paris, le 14 août 1901. 
« Monsieur le Président, 


« Le dernier courrier du Brésil m'apporte un nouveau témoignage de la 
haute sympathie personnelle dont vous daignez m'honorer. Permettez-moi 
de vous remercier, Monsieur le Président, des précieux encouragements 
que, sur votre demande, et sans que je les ai sollicités, le Congrès dela 
Chambre et du Sénat veut accorder si bienveiilamment à mes expériences 
aéronautiques. 

« Permettez-moi de vous dire aussi combien je suis touché des félicita- 
tions qui me sont adressées par la presse brésilienne et par les nombreux 
compatriotes auxquels il m'est matériellement impossible de répondre. 

&« Au lendemain de mes essais, suivis d'un accident qui, je l'espère, neles 
arrêtera pas longtemps, au moment où la destruction de mon cinquième bal- 
lon m'oblige à en mettre un sixième en construction, rien ne m'est plus doux 
que de me savoir soutenu dans mes efforts incessants par le gouvernement 
ct l'opinion de mon pays. 

« La pensée que je travaille, encouragé par vous-même, pour notre com- 
mune patrie, me donne confiance de réussir avec l'aide de Dieu. Au moins 
j'aurai collaboré, dans la mesure de mes forces, à une œuvre dans laquelle 
les aéronautes brésiliens, depuis l’illustre Bartholomeu de Gusmao, ont riva- 
lisé de mérite et d'ardeur avec les aéronautes français Montgolfñer, le physi- 
cien Charles et l'ingénieur Henri Giffard, auxquels je suis heureux de rendre 
hommage sur cette terre hospitalière et généreuse où j'ai trouvé de si since- 
res amis. 

« Veuillez agréer, Monsieur le Président, l'expression de ma reconnais- 
sance et de mon respectueux dévouement. 

« SANTOS-DUMONT. » 


A ces citations présentant un intérêt documentaire et déjà historique, je 
veux joindre, en la choisissant parmi tous les témoignages de sympathie 
auxquels Santos-Dumont a été le plus sensible la lettre suivante : 


Gouvernement Militaire de Paris « Versailles, le 16 Juillet 1901. 


Brigade du Génie 
A « Le chef de bataillon du génie, HIRSCHAUER, 
or ent. 25 on ù eur : 

: RG ue à commandant le bataïllon d'aérostiers. 


AÉROSTIERS 


« Monsieur Santos-Dumont, 


« En assistant l'an dernier à vos expériences devant le Congrès d’aéro- 
riautique j'avais l'honneur de vous adresser toutes mes félicitations et de 
vous faire prévoir le succës à bref délai. L'événement de ces derniers Jours 
me montre que mes prévisions, d'ailleurs faciles, étaient justes et je vous 
prie d’agréer, avec mes sincères félicitations, l'assurance de mes meilleurs 


sentiments. 
&« HIRSCHAUER. » 


Âto AOUT IdôI 


Rien n'est curieux comm? la collection des principaux articles de la 
presse française et étrangère relatifs aux expériences et aux aventures de 
Santos-Dumont. On en composerait aisément, en ne prenant que les meil- 
leurs, un intéressant ouvrage illustré de cinquante volumes in-folio. Mais 
l'ouvrage serait incomplet, car si je suis bien informé, les expériences et les 
aventures de l'aéronaute continuent à bord du Santos-Dumont n° 6 en atten- 
dant le Santos-Dumont n° 7 qui ne sera pas, espérons-le, le dernier terme 


de cette admirable série. 
Emmanuel Aimé. 


LE BANTOS-DUMONT N° 6 


Le Santos-Dumont n° 6, mis en construction le 8 août, le soir de la catastrophe 
du Santos-Dumont n° 5, était terminé et gonflé le 1°" septembre, au bout de 22 jours 
d'un travail assidu. C'est lé temps minimum exigé pour la construction d'un simple 
ballon sphérique. 

C’est dire que le ballon Santos-Dumont, qui n’est nullement l’objet d’un mystère 
ni d’un brevet, est devenu, après six transformations poursuivies pendant quatre 
années, un modèle désormais populaire, qui permettrait d'improviser une flotille de 
ballons dirigeables, aussi rapidement qu'on improvisa, pendant le siège de Paris, 
une flotille de 64 ballons vulgaires. 

Il y a là de quoi donner à réfléchir, lorsqu'on songe que d’autres inventeurs pas- 
sent des années et des années sur des projets aéronautiques qui n’aboutissent pas, et 
il devient d'utilité publique de faire connaître, jusque dansses menus détails, le 
système si rationnel et si simple auquel Santos-Dumont a été conduit. 

Le ballon épouse la forme d'un ellipsoïde allongé, de 33 mètres de grand axe et 
de 6 mètres de petit axe. Il est terminé, en avant et en arrière, par deux cônes. Son 
tonnage est de 622 mètres cubes. H&éplace 800 kilos d'air. Si on retranche de ce 
chiffre le poids de l'enveloppe (120 kilos), du moteur (98 kilos), de l’aéronaute 
(50 kilos), des 622 mètres cubes d'hydrogène (120 kilos) et de divers accessoires 
ou agrès, il reste 150 kilos pour le lest de sûreté. 

L'enveloppe est en soie du Japon très solide; très blanche et translucide. Elle est 
imperméabilisée par cinq couches d'huile de lin. 

Sur le ballon, vers l'avant, se trouve une soupape de manœuvre, en bois de 
noyer, de 40 centimètres de diamètre, à deux clapets s’ouvrant par l’intermédiaite 
d'une corde qui passe, à frottement doux, dans une manche de soie vernie, cousue 
sous le ballon, et descend verticalement, sur la nacelle, à proximité de la main de 
l’aéronaute. En outre, deux panneaux de déchirure sônt ménagés, l’un à l'avant, 
l’autre à l'arrière, pour les cas nécessitant un dégonflement rapide. Ces panneaux 
peuvent être arrachés, par la traction de deux cordes que des poulies renvoient à 
la nacelle. 

À l’intérieur de l’aérostat, et cousu à la partie inférieure de l'enveloppe, en son 
milieu, se trouve un ballonnet de 60 mètres cubés de capacité, alimenté d’air par un 
ventilateur destiné à compenser les variations de volume de l'hydrogène duballen: 
Le ballonnet est muni inférieurement d'une soupape et le ballon de deux soupapes. 
Ces soupapes, automatiques, peuvent s'ouvrir de dedans en dehors sous la pression 
de Pair ou de l'hydrogène. Elles ont un diamètre de 19 centimètres et une surface 
de 289 centimètres carrés. Leurs ressorts sont réglés de façon que la soupape du 
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ballonnet s'ouvre la première pour donner issue à l'air et que les soupapes du ballon 
ne puissent perdre de l'hydrogène qu'ultérieurement si les circonstances le com- 
mandent. 

La soupape du ballonnet résiste à une pression totale de 450 grammes, soit 
1 gr. 6 par centimètre carré; chacune des soupapes du ballon résiste à une pression 
totale de 600 grammes, soit 2 gr. 14 par centimètre carré. 

Les fils de suspension qui relient le ballon à la poutre armée ont 8/10 de milli- 
mètre de diamètre. Ils sont en acier. 

Santos-Dumont a le premier fait usage en aérostation de ces fils employés 
jusqu'à présent dans la construction des pianos. Par leur coefficient de rupture très 
élevé et leur faible surface, ils remplacent avantageusement les cordes de chanvre 
des ballons dirigeables antérieurs, dont la résistance au mouvement dans l'air était 
comparable à la résistance de l'enveloppe. 

Par une innovation non moins heureuse, Santos- Dumont renoncçant au filet et à 
la housse qui enveloppaient les ballons dirigeables, depuis Henry Gifflard jusqu’à 
nos jours, a fixé ses fils de suspension directement sur l’étoffe du ballon, par l'inter- 
médiaire de bâtonnets de 15 centimètres de longueur, logés dans un ourlet cousu à 
droite et à gauche suivant un arc générateur de la surface du ballon. 

J'ai décrit dans le numéro d’avril de l'Aérophile la poutre armée qui porte la 
nacelle, le moteur, l’hélice et les agrès. Cette poutre est une des plus importantes 
trouvailles de Santos-Dumont. Par sa construction simple et facile, elle permet de 
prendre des points d'attache sur toute sa longueur et de modifier à l'infini la répar- 
tition des charges ou l'installation des organes mécaniques. Sans plus faiblir que 
dans le Santos-Dumont n° 5, elle supporte dans le Santos-Dumont n° 6 un 
moteur à essence dont la puissance a été accrue jusqu'à 20 chevaux ct dont le poids 
s'est augmenté de celui d'un réservoir d'eau et d'un radiateur pour le refroidisse: 
ment (circulation d'eau par thermo-siphon) des culasses. Les quatre cylindres 
sont à refroidissement par ailettes. L’alésage est de 84"/m et la course de 0 m/m, 

L'inclinaison de l'axe est obtenue, comme je l’ai expliqué d'autre part, au moyen 
du poids mobile du guiderope, suspendu vers l'avant et susceptible d'ètre rapproché, 
par le moyen d’une cordelette, du centre de gravité du système. 

Le Santos-Dumont n° 6, expérimenté le 6 septembre, a terminé, parun accident 
heureusement sans trop de gravité, une série d’évolutions très intéressantes 
au-dessus de Longchamp. Après ce premier essai, l’action du gouvernail ayant 
paru insuffisante, cet organe essentiel a été modifié. Il est actuellement en forme 
de demi-ellipse d'une surface de 9 mètres carrés, et son axe de rotation se rappro- 
che un peu plus de la verticale, autant que peuvent le permettre les exigences de 
la suspension derrière l'hélice. 

Pour ne rien omettre des détails nouveaux qui distinguent ce ballon des précé- 
dents, il faut ajouter que, pour la première fois, l’aéronaute a appliqué en ballon 
dirigeable l'emploi d’un lest liquide. Deux réservoirs en cuivre jaune très mince, 
d'une contenance totale de 45 litres sont remplis d'eau. Ils sont placés entre Île 
moteur et l’hélice et sont munis de deux robinets qui peuvent être ouverts ou fermés 
de la nacelle par l'intermédiaire de deux longs fils d'acier. Le nombre des fils et 
des cordes de commande qui aboutissent à la nacelle pour toutes les manœuvres 
donne une idée de l’activité que doit déployer l'aéronaute. Le Santos-Dumont n° 6 
de nouveau regonflé, à la date du 15 septembre, a évolué le 19 septembre au-dessus 


de Longchamp et s’est brisé sur un arbre dans un virage trop court. 
ERA 
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PAR LR M en 


Capitaine PAUL ESTIFEEFF 


Le capitaine Paul Estiteeff appartient à l'armée russe. Il commande en 
ce moment le corps des aérostiers militaires en garnison au fort d'Ossovetz. 
L'immense développement de l'empire des tzars qui s'étend sur toute la 
partie boréale de l'ancien continent, et dont la superficie dépasse 40 fois 
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celle de la France, interdit de concentrer le corps aéronautique dans un 
établis:ement unique, comme on l’a fait en France ct en Allemagne. 

Né à Orel, le 30 juillet 1871, le capitaine Estifeeff a fait ses études à 
l'Ecole des Cadets qui existe précisément dans cette ville. 

Après avoir terminé ses cours élémentaires, il entrait en 1888 à l'Ecole 
militaire Alexandrovsko;ie, à Moscou, d'où il sortait, en 1890, comme sous- 
lieutenant dans le 162° régiment d'infanterie. Mais ses goûts studieux le 
conduisirent à se préparer pour l'Ecole électro-technique militaire où il se 
fit recevoir en 1892. 

En 1804, il était attaché à la stat:on télégraphique du fort Novogcor- 
gievsk, c'est là qu'il trouva l’occasion de faire sa première ascension aéros- 
tatique comme simple passager à bord dun ballon mihtaire dirigé par le 
capitaine Gavriloff, récemment décédé. 

C'est dans ce voyage accidenté que le capitaine Estifeeff contracta le 
goût de la navigation aérienne qu'il cultiva dès lors avec passion. 

Il fut un des premiers et des plus fidèles abonnés de l'Aérophile. Nous ne 
lui ferons qu'un seul reproche, c'est de ne point nous avoir favorisé de 
communications qui nous seraient fort précieuses, car elles nous mettraient 
à même de rendre Justice aux travaux du général Rykatchew, des colonels 
Kowanko, Pomertzev, ainsi que d'autres savants russes passionnés pour 
la conquête de l'air. 

En 1895, le capitaine Estifeeff obtenait d'être admis comme élève 
aéronaute au Parc d’'aérostation de St-Pétersbourg, que commande avec 
tant de succès le colonel Kowanko. 

Dès 1895 il était attaché comme officier aéronaute à ce célèbre établisse- 
ment. On l'envoyait alors en garnison au parc aéronautique du fort 
Ivangorod. | 

En 1890, il était nommé commandant de la station d'Ossovetz, à la tête 
de laquelle 11 se trouve en ce moment. 

En 1909, le gouvernement russe l’a envoyé en mission spéciale à 
l'Exposition universelle de Paris. Il a assisté au concours du 22 juillet, 
qui avait lieu sur la distance minima par rapport à un point fixe imposé à 
l'avance à tous les concurrents. Cette course, qui réunissait douze partants 
et dont le comte de La Vaulx est sorti vainqueur, a laissé naturellement 
dans son esprit une impression ineffacable. 

Il suit avec le plus vif intérêt ce qui se passe au parc d’aérostation de 
l'Aéro-Club, depuis l'origine de la création du prix Deutsch, dont il a 
compris la haute importance théorique et pratique, et il applaudit aux 
résultats atteints par Santos-Dumont, qui a certainement ouvert bien des 
horizons imprévus à l'aéronautique contemporaine. 


Georges BESANÇON. 
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Commission internationale permanente d'aétonautique 


Sous-Commission de l’infoxication pat le gaz 


Dans la séance du 9 février 1991, M. le capitaine Richard a donné lec- 
ture d’une étude remarquable, sur les empoisonnements par les impuretés de 
l'hydrogène, que nous reproduisons in extenso, vu le puissant intérêt qu’elle 
présente pour les aéronautes civils aussi bien que pour les aéronautes mili- 
taires. 


NOTE SUR LES EMPOISONNEMENTS PAR L'HYDROGÈNE ARSENIÉ 


S 197. — Z'Accident du 3 avril 1900. 


Le 3 avril 1900 survenait, à l'Etablissement central d'aérostation militaire de 
Chalais, un accident qui allait causer une profonde émotion parmi les aérostiers 
militaires. 

Une vingtaine de sapeurs avaient été employés ce jour-là, de 5 à 6 heures du 
soir, à effectuer un transvasement d'hydrogène d'un ballon dété-ioré dans un autre; 
cette opération, qui est d'une pratique courante en aérostation militaire, avait eu 
lieu dans le grand hangar à ballons ouvert à une extrémité, c'est-à-dire à peu près 
dans les mêmes conditions qu'en plein air. Cinq des sapeurs qui y avaient participé 
tombèrent malades successivement : le premier, une heure et demie environ après la 
fin du transvasement : le deuxième, trois heures, le dernier, douze heures seulement 
après ce travail. Malgré tous les soins qui leur furent donnés, le premier, le sapeur 
Ehrhart, mourait au casernement de Chalais dans la journée du 4 avril, moins de 
24 heures après l'inhalation de gaz; le deuxième, le sapeur Deck, après avoir paru 
hors de danger, succombait le 8 avril, au matin, à l'hôpital militaire de Versailles. 
Les trois autres se rétablirent lentement et leur état exigea une convalescence de 
plusieurs mois. 

À part le sapeur Ehrhart, dont l’état était compliqui d’une soïte de congestion 
générale qui donnait à tout le corps une coloration violacée, les malades présen- 
taient des symptômes identiques : au début, étourdissements et maux de tête, puis 
vomissements de matières jaunes, coliques suivies de diarrhée, urines rares, noires, 
avec reflets rougeâtres, teint jaune verdâtre. 

L'enquête effectuée à la suite de cet événement fit connaître que les cinq sapeurs 
intoxiqués s'étaient succédés «le 10 en 10 minutes pour tenir libre la manche de gon- 
flement réunissant les deux ballons, laquelle menaçait d'être écrasé: par le ballon 
réservoir mis sous pression au moyen de sacs de lest. Comme le ballon réservoir 
présentait quelques fissures dans le voisiage de l'appendice, il s'était échappé par 
ces fissures une certaine quantité d'hydrogène que les hommes avaient dû respirer. 
Le sous-officier qui commandait la manœuvre avait bien remarqué que le gaz sen- 
tait plus mauvais que d habitude, et c'est pour cette raison qu'il avait relevé toutes 
les dix minutes l'homme qui maintenait libre la manche du gonflement. 

Mais personne, dans le service de l'aérostation militaire, n’attachait de danger à 
la respiration de l'hydrogène, aucun accident grave n'ayant été causé par ce gaz 
depuis la création de ce service, quoique bien souvent les aérostiers se fussent 
trouvés exposés à des courants d'hydrogène bien plus abondants que celui qui avait 
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pu se produire près de la manche de gonflement le 3 avril (1). Aussi, trouvait-on 
dans l’ «Instruction pratique sur les Aérostats militaires» des prescriptions dont 
l'observation conduisait fatalement à respirer de l'hydrogène. Il était même dit 
dans cette & Instruction » à propos des ascensions libres, de recommander aux per- 
sonnes, qui aidaient au démontage de la soupape et de l’appendice lors de l’atter- 
rissage, de ne pas s'inquiéter de l'odeur du gaz. En outre, lors des gonflements, la 
pratique était devenue courante de flairer à l'orifice de la conduite pour juger du 
moment où le dégagement d'hydrogène commençait à se produire. L'observation 
de ces pratiques n'avait jamais paru offrir aucun danger. 

Toutefois, quelques jours avant que se produisit l'accident précité, l'attention 
avait été appelée à Chalais sur une notice très complète et remarquablement 
étudiée, publiée dans les « Archives de médecine et de pharmacie militaire y, 
(numéro de février 1900), par le docteur Maljean, médecin-major de 1° classe, qui 
avait eu à soigner, dans le courant de l’année 1899, plusieurs cas d’ictère survenus 
dans la compagnie d’aérostiers du 1°" régiment du génie, à Versailles. Le docteur 
Maljean attribuait ces indispositions, d’ailleurs bénignes et n'entrainant qu'un 
repos de quelques jours, à une absorption d'hydrogène arsénié mélangé à l'hydro- 
gène des ballons. Nous ne pouvons mieux faire que de renvoyer à cette notice, 
intitulée « Intoxication par le gaz hydrogène arsénié chez les aérostiers », pour la 
description détaillée des symptômes présentés par les hommes atteints de ces indis- 
positions, et pour l’étude de l’action de l'hydrogène arsénié sur l'organisme. 

La notice du docteur Maljean, communiquée aussitôt par le lieutenant-colonel 
directeur aux officiers de l'Etablissement, était en circulation parmi ces derniers 
au moment de l'accident, et l'on se préoccupait des mesures à prendre pour profiter 
de l'expérience acquise par les aérostiers de Versailles et éviter aux sapeurs 
employés à Chalais les légères indispositions observées au 1° régiment du génie; 
on était persuadé d'ailleurs que ces indispositions n’atteignaient que certaines per- 
sonnes d’un organisme délicat, particulièrement sensibles à l'action de l'hydrogène. 
Aussi fut-on trés étonné de la gravité de l'accident du 3 avril. 


CA 


2. — Recherches entreprises. 


Les manipulations d'hydrogène de toute nature furent aussitôt interrompues à 
Chalais et dans les régiments du génie, en attendant qu'une Commission de trois 
officiers, constituée par le directeur de l’Etablissement, ait déterminé les causes 
exactes de l'accident et le moyen d’en éviter le renouvellement. Certaines circons- 
tances pouvaient laisser croire en effet que l’empoisonnement était dû à d'autres 
corps que l'hydrogène arsenié; c'est ainsi qu'à l'hôpital militaire de Versailles les 
recherches faites sur les viscères et les urines des victimes n'avaient pas révélé la 
présence de l’arsenic et semblaient attribuer à l'acide sulfhydrique le principal rôle 
dans l’empoisonnement. 

La Commission s’adressa à plusieurs savants pour leur demander leur concours. 
MM. Carnot, inspecteur général des Mines, directeur du bureau d'essais de l'Ecole 
supérieure nationale des Mines, et Moissan, professeur à l'Ecole supérieure de Phar- 





(1) En 1809 même, un cas d'asphyxie survenu à l'Etablissement de Chalais avait contribué 
à affermir la confiance dans l'innocuité de l'hydrogène : un caporal s'étant glissé sous un 
ballon-gazomètre qui servait de réservoir pour la compression, avait été asphyxié et avait 
nécessité une heure de soins pour revenir à la vie; il ne lui en était resté d'autre suite qu'une 
sorte d'hébétude comme après une ivresse, accompagnée d'une forte courbature : après un repos 


d'une nuit, ce gradé avait le lendemain même repris son service sans se souvenir de ce qui 
s'était passé. 
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macie, eurent l'obligeance de faire analyser dans leurs laboratoires les réactifs 
(acide sulfurique, fer, zinc) employés dans l'aérostation militaire pour la prépara- 
tion de lPhydrogène, ainsi que les produits de la réaction : hydrogène, sulfate de fer, 
résidus de toute nature, dépôts pulvérulents trouvés dans certains ballons. 

M. d'Arsonval, professeur au Collège de France, voulut bien accepter de se char- 
ger des essais biologiques de l'hydrogène produit avec divers lots de réactifs. 

Malgré le résultat négatif obtenu dans la recherche de l'arsenic à l'hôpital mili- 
taire de Versailles, un rapprochement s'était imposé entre l'accident de Chalais et 
les accidents plus bénins survenus à Versailles en 1809 et nettement attribués à cette 
époque à l’a:senic. Les symptômes observés chez les malades étaient les mêmes, 
quoique à un degré différent; en outre, en interrogeant le fournisseur de l'acide 
sulfurique employé à Chalais en mars 1000, on apprit que cet industriel avait égale- 
ment livré de l'acide à l'Ecole du Génie de Versailles, en 18909. Enfin, on avait 
constaté à la surface interne des ballons ayant contenu à Chalais le gaz toxique, 
la présence d'un dépôt rouge brique ; or, précisément l'officier qui avait procédé à 
l'inspection technique annuelle des parcs aérostatiques de l’Ecoie de Versailles 
avait constaté dans les ballons un dépôt rouge brique analogue, dans lequel le 
docteur Maljean avait reconnu la présence d’arsenic et de sélénium. Pour toutes ces 
raisons, il paraissait fort probable que les accidents de Chalais et de Versailles 
étaient dus à une seule et même cause: l'impureté de l'acide sulfurique fourni par 
l'adjudicataire du marché d'acide pour l'année 1900. 

Des essais sommaires à l'acide sulfhydrique et à l'appareil de Marsh furent 
effectués à Chalais, comparativement sur l'acide livré par cet industriel et sur celui 
que fournissait l'ancien adjudicataire; ces essais montrèrent clairement la présence 
dans le premier de ces acides d’une notable quantité d'arsenic, alors que Île 
deuxième n’en révélait que des quantités minimes. Dès lors, et quoique les clauses 
du marché n'eussent pas prévu le cas, on s’efforça d'obtenir la résiliation de ce 
marché à laquelle le fournisseur consentit d'ailleurs sans difficulté. 

Puisque l'acide sulfurique employé à la préparation de l'hydrogène, en mars 1900, 
contenait de l’arsenic, il était fort probable, — et l'appareil de Marsh confirmait 
cette opinion, — que l'hydrogène naissant produisait avec cet arsenic de l'hydro- 
gène arsénié, lequel se rendait au ballon sans étre arrêté dans le sécheur; ce gaz, 
en effet, qui n’est pas acide, n’est pas détruit, comme on l'avait cru à tort, par le 
mélange Laming disposé dans le sécheur, lequel n’absorbe que les acides sulfhydri- 
que et sélénhydrique. Il y avait donc de grandes présomptions pour que l'hydro- 
gène arsénié fût, malgré le résultat négatif des analyses de l'hôpital militaire de 
Versailles, la cause principale, sinon unique, des empoisonnements observés. 

Les analyses complètes et minutieuses effectuéeS dans les laboratoires de l'Ecole 
supérieure des Mines et de l'Ecole supérieure de Pharmacie, par les soins de 
MM. Carnot et Moissan, confirmèrent pleinement cette manière de voir. D'ailleurs, 
pour plus de certitude, un échantillon de l'urine de lun des malades, prélevé à l’hôpi- 
tal militaire de Versailles plusieurs jours après l'accident, fut soumis an laboratoire 
de M. Moissan à l'essai à l'appareil de Marsh :il se produisit dans le tube de l'appa- 
reil un anneau d’arsenic trés faible et très transparent, il est vrai, mais néanmoins 
très net; cet anneau était soluble dans l'acide azotique, et la solution, évaporée à 
sec, avait fourni avec une goutte d’'azotate d'argent la coloration rouge brique 
caractéristique. 

Les résultats des autres analyses se résument dans le tableau suivant : 
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NATURE IMPURETÉES CONSTATÉES 
—. 7 | OBSERVATIONS 


Arsenie | Selénium| Soufre 


DÉS ÉCHANTILLONS ESSAYÉS 


PP | ms | amuse | cms 


Ée ss | 5e850 | 05019 
5 = …| 64220 | 0045 
E (fourniture 1899)..| 0:066 | 05018 » | 


Anneaux d’arsenic opaques, 
{r. épais, à l’app de Marsh 


Acide sulfurique à 60° (fourniture 1900)..| 25940 | Og010: | (x) Par litre d'acide. 


Anneaux d’arsenic transp. 
à l'appareil de Marsh. 


Acide sulfurique à 66° _— ..| Og061 | traces 


— — . | 0g089 | traces 
Pièce d'étoffe de ballon (poussière faibles 
brune violacée).... Og00855| traces {#) Par décimètre carré. 
Pièce d'étoffe de ballon faibles 
rouge bri ue). 050031 {races 
Ficelle qui fixait le manchon de caout- 
CHOUCHAMAISOUPAPE Tee LCR eCe ....|0g0015c| » |0g0009c! (ce) Par mètre linéaire. 

Tournure de fer 003 »/6 S » 

Dissolution de sulfate de fer prove- 
nant des gonflements effectués en 
mars 1900, avec la tournure de fer et 
l’acide à 600, deAdOIDERPENES EPST 05032 Par litre de dissolution, 

Résidus des bassins d'épuration (mous- 
ses et matières diverses non dissoutes 
dans les eaux sulfatées ci-dessus)....15g20 °/o 

Matières du sécheur ayant servi à l’'épu- 
ration Absence de cyanures. 

Hydrogène fabriqué au 
la tournure de fer précitée et l'acide a ire drone 
à 60° de mars 1900 (3° échantillon ci- environ Gemc d'hydrogène 
dessus) gC arsénié. 

Hydrogène prélevé sur le ballon ayant 
causé l'accident et comprimé à 20| Quantité 
atmosphères -....| notable | néant 

















Il résulte donc clairement des essais effectués que la cause réelle et unique des 
empoisonnements du 3 avril 1900 est bien la présence, dans l'hydrogène du ballon, 
d'une quantité notable d'hydregène arsénié. 


S 3. — Accidents antérieurs. 


Les recherches faites à l’occasion de l'accident du 3 avril 1900 permirent de 
retrouver quelques autres cas d’empoisonnement dus à la même cause : 


10 Indisposition de l’adjudant et d'un sapeur du 1°' régiment du Génie affecté à 
l'Etablissement de Chalais, du 20 au 25 mars 1900 (c'est-à-dire quelques jours seule- 
ment avant l'accident), à la suite d'un gonflement ; le médecin civil chargé du ser- 
vice sanitaire de l’Établissement avait pris ces indispositions pour de simples grip- 
pes et ne s'était pas expliqué qu'elles fussent accompagnées d'’ictère et d’une colo- 
ration noire des urines ; 

20 Cas d’ictère sans gravité observés à la compagnie d’aérostiers du 3° régi- 
ment du Génie une dizaines d'années auparavant, et rappelés par d'anciens offi- 
ciers de cette compagnie (le docteur Maljean y fait allusion dans sa notice des 
« Archives » déjà citée). 

3° Accident mortel survenu le 29 juin 1800 ét signalé par le recueil « La Méde- 
cine moderne ». Un aéronaute civil, parti seul des Buttes-Chaumont, dans 
un ballon de 180 m.3, gonflé au moyen d'hydrogène, résultant de l’action de l’acide 
chlorhydrique sur le zinc, respira pendant les 25 minutes que dura l’ascen 
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sion, le gaz qui s’'échappait de l’appendice du ballon, dont la nacelle était 
très rapprochée. À Patterrissage, près de Noisy-le-Sec, il fut aidé par un ouvrier 
qui respira de l'hydrogène pendant quelques instants. Rentrés à Paris, séparé- 
ment, ils furent pris tous deux d'une indisposition qui s’aggrava progressivement 
avec tous les symptômes déjà signalés au $K 1°"; finalement, l’aéronaute succomba 
le 5 juillet et son aide deux jours après. 


S 4. — Conclusions des recherches. — Conditions à imposer aux réactifs. 


Avant de reprendre les gonflements à l'hydrogène, on se préoccupa à l'Établis- 
sement de Chalais des mesures à prendre pour éviter le renouvellement de tout 
accident. 

La première condition à réaliser était la préparation d'hydrogène pur. En sup- 
posant qu'on continuât à utiliser l’action de l'acide sulfurique sur un métal commun 
trois solutions se présentaient : 


Ou bien tenter de purifier le gaz en détruisant l'hydrogène arsénié; 

Ou bien purifier les réactifs; 

Ou bien enfin n’employer que des réactifs exempts d’arsenic. 

a. La décomposition de l'hydrogène arsénié peut être obtenue par barbotage du 
gaz dans un certain nombre de dissolutions : azotate d'argent, sulfate de cuivre, 
bichlorure de mercure, permanganate de potasse. On ne peut songer à introduire 
ces dissolutions dans le laveur des appareils de production d'hydrogène, car cet 
organe, pour jouer son rôle de réfrigérant, doit étre parcouru par un courant 
d'eau abondant et constamment renouvelé. Des essais eurent lieu pour étudier la 
possibilité d'installer à la suite du laveur un autre organe du même genre rempli 
d'une dissolution alcaline de permanganate de potasse que l'hydrogène aurait dü 
traverser par une série de petits trous. Mais, outre les modifications qu'eût entrai- 
nées dans les appareils existants l'augmentation de pression résultant de ce nouvel 
obstacle au passage du gaz, les difficultés d'installation dans les locaux actuels con- 
duisirent à abandonner, au moins provisoirement, tout projet de ce genre, lequel 
n’eût pu d'ailleurs être exécuté pour l'époque où l'Établissement allait être appelé à 
fonctionner comme école d'instruction aérostatique, c'est-à-dire pour le 1°" juin sui- 
vant. | 

En outre, la purification d'un gaz par barbotage est toujours une opération 
aléatoire ; elle est plus ou moins complète suivant la vitesse du passage du gaz, la 
grosseur des bulles, etc. 

b. La purification des réactifs parait plus facile à obtenir que celle du gaz pro- 
duit, du moins en ce qui concerne l’acide sulfurique. L'arsenic peut être en effet 
précipité par le sulfure de sodium; pour avoir toute sécurité dans l’emploi de ce 
dernier, il faudrait le plonger dans l'acide en l’emprisonnant dans une sorte de 
cage ou de panier à claire-voie. On a proposé aussi de l’employer à l'état de disso- 
lution que l’on verserait petit à petit dans l'acide sulfurique étendu au préalable de 
façon à abaisser son degré à 25° B. 

Ces procédés paraissent peu pratiques pour purifier de grandes quantités d'acide 
sulfurique. D'ailleurs, dans un établissement industriel, on ne peut s’astreindre ni 
aux manipulations de longue durée qu’ils exigeraient, ni aux analyses nombreuses 
et continues qui seraient nécessaires pour vérifier que la purification est com- 
plète. 

Le procédé suivant, indiqué par M. Carnot, parait beaucoup plus pratique. Des 
lamelles de cuivre, plongées dans les touries ou dans les récipients à acide, produi- 
raient la précipitation de l'arsenic en dépôt pulvérulent à leur surface, et cela sans 
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qu'on soit obligé d'étendre l'acide sulfurique. Essayé à Chalais récemment sur des 
touries, ce procédé a donné d'assez bons résultats : la précipitation de l’arsenic ne 
paraît cependant pas pouvoir être obtenue complétement. 

Quel que soit le procédé employé, il faut avoir soin au préalable d'ajouter dans 
l'acide sulfurique, soit une dissolution de bisulfite de soude, soit de l’acide sulfureux 
gazeux (au moyen d'un siphon), de manière à réduire l'acide arsénique à l’état 
d'acide arsénieux. 

c. Il a paru que la solution vraiment pratique résidait dans l'emploi de réactifs 
le plus exempts d'arsenic possible, corrigés au besoin par l’emploi de lamelles de 
cuivre comme il est dit précédemment. 

19 Examinons d’abord l'acide sulfurique. L'emploi d'acide chimiquement pur est 
impraticable au point de vue économique : l'acide à 660 pur reviendrait à 80 francs 
les 100 kilos au lieu de 11 à 12 francs, prix de l'acide du commerce. Cet acide du 
commerce est fabriqué avec de l'acide sulfureux provenant de la combustion des 
pyrites; par la combustion du soufre on obtiendrait un acide plus pur, mais qui coù- 
terait environ trois fois plus cher, et entrainerait pour les établissements d'aéros- 
tation militaires de Chalais et autres une dépense supplémentaire telle qu'elle ren- 
drait à peu près impossible l’instruction des aérostiers militaires. 

Mais si l’on doit considérer comme à peu près forcé, au point de vue économi- 
que, l'emploi d’acide aux pyrites, on peut néanmoins exiger que cet acide soit 
exempt d'arsenic ou tout au moins n'en contienne qu’une proportion reconnue 
inoffensive. C’est l'expérience qui a permis de fixer, arbitrairement et approximati- 
vement, d’ailleurs, cette proportion. Comme l'acide sulfurique employé à l'Établisse- 
ment de Chalais dans les années antérieures à 1900, et notamment en 1809 (voir le 
renvoi de la page 2), n'avait produit aucun accident d'intoxication chez des hommes 
qui avaient respiré longuement l’hydrogène fabriqué avec ce produit, on admit que 
l’on pouvait tolérer sans inconvénient une quantité d’arsenic égale à celle que con- 
tenait cet acide sulfurique. 

Pour déterminer cette quantité, et se rendre compte en même temps du degré 
de confiance qu'il était possible d'accorder aux réactifs d'origine diverse emmaga- 
sinés à Chalais, on fit des essais sur tous les lots d'acide différant par l’origine, la 
date de fabrication et le degré aréométrique. Ces essais classèrent les lots d'acide en 
deux catégories bien distinctes : l’une dans laquelle on ne trouva que quelques cen- 
tigrammes d’arsenic (8 à 9 au plus), par litre d'acide, l'autre où l'analyse révéla 
des teneurs en arsenic variant de 20 à 40 centigrammes. L'écart entre les deux 
catégories était nettement tranché, et semblait bien caractériser la valeur des 
pyrites employés à la fabrication. L'enquête faite auprès de divers industriels apprit 
en effet que les acides de la deuxième catégorie avaient été fabriqués pour la plu- 
part avec des pyrites d'Agnas-Thénidas, ou des pyrites belges, et ceux de la pre- 
mière avec des pyrites de Saint-Bel. Quant à l'acide qui avait causé l'empoisonne- 
ment, il provenait de pyrites portugaises cuivreuses. 

L'expérience de plusieurs années prouvait que la première catégorie d'acide 
pouvait être utilisée sans danger, mais on crut devoir considérer la deuxième 
comme suspecte. On proposa donc au ministre de la Guerre de fixer à dix centi- 
grammes par litre d'acide sulfurique (supposé ramené à 66° Baumé) la quantité 
maxima d'arsenic à tolérer dans les acides fournis pour le service de l’aérostation 
militaire (1). 


(1) Cette limite correspond à environ 37tmc d'hydrogène arsénié par mètre cube d'hydrogène 
fabriqué par réaction de l’ac de sur du fer exempt d’arsenic, 
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Quant au selenium, dont on ne connaît pas exactement l’action sur l’organisme, 
on proposa de l’exclure d’une façon absolue. 

Ces conclusions furent approuvées et rendues réglementaires. 

Pour reconnaître rapidement et pratiquement la quantité d’arsenic contenue 
dans un échantillon d’acide, on réussit à éviter la complication résultant de pesées 
exactes en opérant par comparaison avec des types soigneusement analysés et par 
suite parfaitement connus. On gradua des entonnoirs de verre à long colen y fai- 
sant déposer le sulfure d'arsenic produit par le passage d’acide sulfhydrique pur 
dans ces acides connus. Il suffit alors de mesurer dans ces entonnoirs le volume de 
sulfure d’arsenic déposé par le passage d’acide sulfhydrique pur dans l'acide essayé. 
L'exactitude de ce procédé repose sur ce fait, constaté par M. Goutal, chimiste du 
bureau d'essai de l'Ecole supérieure des Mines, que le précipité floconneux de 
sulfure d’arsenic ne se tasse pas, à cause probablement de son faible poids, et con- 
serve sensiblement le même volume, quel que soit le temps pendant lequel on le 
laisse reposer. Les manipulations pratiques à effectuer pour ces essais sommaires 
figurent dans deux notices détaillées, établies par les soins de M. Carnot, directeur 
du bureau d'essai de l'Ecole supérieure des Mines, et dont copie est annexée à la 
présente note. Un abaque, joint à l’une de ces notices, donne immédiatement, par 
une simple iecture, la teneur en arsenic correspondante à un volume déterminé du 
précipité. 

Il y a lieu, enfin, d'appeler l'attention sur ce que l'acide le plus chargé d’impu- 
retés est l'acide à 609, qui provient généralement dela tour de Glover, où il recueille 
au passage la plupart des impuretés provenant des pyrites. 

20 Les conditions de réception à imposer aux métaux, généralement employés à 
la décomposition de l'acide sulfurique, c'est-à-dire le fer et ie sc, sont moins nettes 
que pour l'acide. 

Le zinc grenaillé qui existe depuis très longtemps dans les approvisionnements 
de l'Etablissement de Chalais et des écoles du Génie, et dont l’origine est très 
variable, s'est révélé aux essais à peu près exempt d'’arsenic, contrairement à l'opi- 
nion généralement admise. Néanmoins, il sera bon de n’employer pour la fabrica- 
tion de l'hydrogène que du zinc de la Vieille-Montagne que l’on achètera en lingots 
et que l’on grenaillera soi-même. 

Quant au fer, il contient presque toujours de l’arsenic et cela sous deux états : 


10 En combinaison: cet arsenic, mis en liberté dans la réaction, forme avec 
l'hydrogène naissant de l'hydrogène arsénié ; 

20 A l'état libre ; cet arsenic ne se combine probablement pas avec l'hydrogène ; 
il est à présumer qu’il est entraîné par les eaux sulfatées. C’est sans doute ce qui 
explique la présence de grandes quantités d’arsenic dans les croûtes solides trou- 
vées dans les bassins d'épuration de Chalais, en avril 1900. 

L'arsenic en combinaison avec le fer serait donc probablement le seul dange- 
reux; il est malheureusement difficile d'en déterminer la proportion exacte ; elle est 
sans doute très faible dans la tournure de fer ou d'acier du commerce. Mais il ne 
faut pas perdre de vue que l’on fabrique aujourd’hui à dessein, dans certaines 
usines, des aciers à l’arsenic, qui doivent à la présence de ce corps des propriétés 
spéciales, et dans lesquels la proportion d'arsenic atteint 2 0[o. Il y a lieu évidem- 
ment de proscrire toute tournure provenant de cesusines. 

Les aciers, enfin, contiennent tous un peu d’azote, qui pourrait avec le carbone 
donner des cyanures; ces derniers seraient retenus par les matières du sécheur 
(sulfate de fer et chaux vive qui, par réaction à l'air libre, donnent du sulfate de 
et du sesquioxyde de fer). Les expériences faites à l'Ecole supérieure des Mines 
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n'ont pas confirmé cette opinion; les matières du sécheur ont été trouvées exemptes 
de cyanures. 


N.-B. — Les analyses récentes d'acide sulfurique, fabriqué avec des pyrites de 
Sain-Bel, ont montré la présence dans certains échantillons d’un corps dont il n’a 
pas encore été parlé jusqu'ici : l'antimoine. La parenté de ce métal avec l’arsenic 
paraît devoir le rendre suspect; il n’est pas possible de dire toutefois si l'hydrogène 
antimonié est aussi toxique que l'hydrogène arsénié Il serait désirable que des 
expériences biologiques fussent faites à bref délai sur ce composé. En attendant 
leur résultat, il paraît prudent de proscrire l'antimoine au même degré que l’arsenic. 

(À suivre.) 
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RÉUNION DU COMITÉ DU 4 JUILLET 1901. 
Pryocès-Verbal. 


La séance est ouverte à 5 h. 45, sous la présidence de M. le comte de Castillon 
de St-Victor. 

Sont présents : MM. Emmanuel Aimé, Georges Besançon, René Boureau, comte 
Arno'd de Contades, Delattre, comte de La Valette, Maurice Mallet, Santos- 
Dumont. 

Sur la proposition de M. le comte de Castillon de St-Victor, M. Camille 
Flammarion, dont il rappelle les travaux, est nommé membre d'honneur. 

Sont élus membres de l'Aéro-Club : MM. le chevalier de Bradsky-Laboun : 
parrains, MM. Henri Lachambre et Emmanuel Aimé; René Ditschneider : parrains, 
MM. Pierre Perrier et comte de Castillon de St-Victor; Arthur Engel : parrains, 
MM. Emmanuel Aimé et Georges Besançon; Edmond Lahens parrains, 
MM. Emmanuel Aimé et Georges Besançon; Lucien Laïné : parrains : MM: 
Emmanuel Aimé et Georges Besançon; comte Louis de Las Cazes : parrains, 
MM. Emmanuel Aimé et Maurice Mallet; Henriqué de Lisboa parrains, 
MM. Maurice Mallet et comte de Castillon de St-Victor; Léon Meyssonnier : par- 
rains, MM. Boulade et Georges Besançon; Von Ofenheim : parrains, MM. 
le comte Henry de La Vaulx et comte de Castillon de St-Victor; Eric Unge : 
parrains, MM. Emmanuel Aimé et Georges Besançon; Oscar Wikander : parrains, 
MM. Emmanuel Aimé et Georges Besançon. 

Ii est donné lecture d'une lettre de M. A. Brisson, demandant une subvention 
pour construire et expérimenter un appareil de son invention. Le Comité rejette 
cette demande. 

Sur la proposition de M. le comte de Castillon de St-Victor, le Comité accorde, 
à titre d'encouragement officiel, une s1bvention de 1,000 francs au comte Henry 
de La Vaulx pour la traversée de la Méditerranée en ballon. 

M. Aimé fournit quelques renseignements sur les travaux de M. Santos-Dumont 
qui doit monter très prochainement son cinquième ballon dirigeable. 

Le Comité, après avoir entendu MM. Georges Besançon et le comte de 
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Castillon de St- Victor, accorde à MM. Bordé et au comte Arnold de Contades le 
brevet d’aéronaute prévu par les statuts et ajaute leur nom à la liste des pilotes de 
l'Aéro-Club. 


La séance est levée à 6 h. 30. 
Le secrétaire général, Emmanuel AIMÉ. 


RÉUNION DU COMITÉ DU If AOUT 1901. 
Pyrocès-Verbal. 

La séance tenue dans les salons de l'Automobile-Club de France, sous la prési- 
dence du marquis de Dion, est ouverte à 5 h. 30. 

Sont présents : MM. Archdeacon, Ballif, Besançon, Boureau, comte de 
Castillon de St-Victor, de Chamberet, comte Arnold de Contades, Delattre, 
Ducasse, comte de La Valette, Maurice Mallet, Rousseau. 

Sont excusés : MM. le comte Henry de La Vaulx et Santos-Dumont. 

Le président invite M. Deslandres et le comte Edmond Récopé à assister à la 
séance. 

L: président rappelle la polémiqu: de presse qui a pris naissance à la suite des 
expériences de M. Santos-Dumont. 

Il rend compte des mesures que le Conseil d'administration a été amené à pren- 
dre à ce sujet en sa séance du 29 juillet 1901, en donne lecture et demande la ratifi- 
cation de toutes les dispositions dudit procès-verbal. L'approbation est votée à 
l'unanimité par le Comité. 

D'autre part, le Comité considérant que le secrétaire général a engagé l'Aéro- 
Club dans une polémique contraire aux idées du Comité et aux instructions très 
précises qui lui avaient été données, lui inflige un blâme à l’unanimité. 

Le président rappelle les expériences si intéressantes de M. Santos-Dumont 
faites dans le parc de l’'Aéro-Club ainsi que les remarquables résultats obtenus. Il 
communique une lettre de M. Santos-Dumont qui, en adressant ses sincères remer- 
ciements, décline l'honneur que le Comité se réservait de lui faire en le nommant 
membre du Conseil d'administration. Sur la proposition du comte de La Valette, 
le Comité décide à l’unanimité de décerner à M. Santos-Dumont sa première 
médaille d'or, la plus haute récompense dont dispose la Société d'encouragement. 

Sur la proposition de M. Deslandres, membre de la Commission d’aérosta- 
tion scientifique, le Comité accepte le texte suivant d’un communiqué qui sera 
adressé à tous les journaux : | 

& M. Wilfrid de Fonvielle, membre de la Commission d'aérostation de l'Aéro- 
Club, ayant fait paraître dans le journal « Le Temps » un article qui semble enga- 
ger la ligne de conduite de cette Commission, le Comité tient à déclarer que réuni 
en séance il a décidé de protester contre les tendances signalées par cet article. 
Aucune scission, ni aucun dissentiment n'ont jamais existé au sein de la Commis- 
sion scientifique, et les termes de l'article de M. de Fonvielle ne sont le reflet que de 
son opinion personnelle et n'engagent en aucune sorte la Commission scientifique 
et le Comité de l’Aéro-Club qui tient à porter cette déclaration à la connaissance 
du public. » 

Le Comité prend la décision de nommer un chef du Secrétariat, appointé, qui 
devra rester en permanence dans les bureaux de PAéro-Club et expédier la corres- 
pondance et les affaires courantes. 

Sur la proposition du président, le Comité nomme M. Georges Besançon secré- 
taire intérimaire. 

Le Comité décide qu'une assemblée générale extraordinaire sera convoquée 
pour le 3 octobre 19017. 
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Le Comité décide de se réunir le 8 août pour l'expédition des affaires cou- 
rantes. 
La séance est levée à 6 h. 45. 
Le secrétaire de la séance, H. DE LA VALETTE. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 8 AOUT 1901. 
Procès-Verbal. 


La séance tenue dans les salons de l’Automobile-Club, sous la présidence de 
M. le comte de La Valette, est ouverte à 5 h. 45. 

Sont présents : MM. Besançon, Bourreau, comte de Castillon de Saint-Victor, 
de Chamberet, Delattre, Henry Deutsch, Ducasse, comte de La Vaulx, Michelin, 
Rousseau. 

Excusé : M. le marquis de Dion. 

Un débat s'engage entre MM. Rousseau, de La Vaulx, de La Valette et 
Besançon, au sujet du chronométrage de M. Santos-Dumont, dans ses essais du 
Grand Prix de l’Aéro-Club. 

Le Comité transmet à la Commission d’aérostation scientifique un vœu tendant 
à ce que les conditions de chronométrage du prix Deutsch soient réglées d'une 
façon précise. 

Le Comité, sans indiquer de délai, émet le vœu que la Commission d'aérosta- 
tion scientifique se réunisse dans ce but le plus tôt possible. 

Le Comité, sur la proposition de M. le comte de Castillon de Saint- Victor, 
approuve la nomination de M. Peccatte aux fonctions de chef du Secrétariat. 

Le Comité, sur la proposition du Conseil d'administration, décide de porter à 
l'ordre du jour de la prochaine assemblée générale le changement de local de 
l'Aéro-Club, décision qui ne peut être prise que par ladite assemblée, (Art. 14, K 2 
des statuts.) 

Sont élus membres de l’Aéro-Club : MM. Jean Goulden: parrains, MM. Jacques 
Liouville et Henry de La Vaulx; André Pupier, ingénieur des Arts et Manufac- 
tures : parrains, MM. Emmanuel Aimé et Bourreau. 

M. le comte de Castillon donne lecture de la liste des membres inscrits pour les 
ascensions du mois d'août. Ce sont MM. Zens, Pupier, Montaland-Davray, comte 
de La Mazelière. - 

M. le comte de La Valette, se faisant l'écho d'un groupe d'une vingtaine de 
personnes, demande au Comité s’il n’y aurait pas lieu de remplacer le tirage au 
so:t des membres désireux de prendre part aux ascensions organisées par l'Aéro- 
Club par un tour de rôle d'inscription. 

Après une discussion, à laquelle prennent part MM. Ducasse, le comte de 
Castillon, le comte de La Vaulx, le comte de La Valette et Besançon, le tirage au 
sort et le texte du réglement y afférant sont maintenus, la somme affectée aux 
ascensions à prix réduits ne permettant pas d'enlever plus de 36 membres au cours 
de la période choisie pour l’exécution de ces voyages aériens. 

M. le comte de La Valette présente la candidature au titre de membre du 
Comité, de M. le comte de Chardonnet, ingénieur des Ponts et Chaussées, dont il 
rappelle les travaux et les titres. 

M. Ducasse fait observer que le Comité ne doit comporter que 35 membres et 
que le nombre actuel est déjà porté à 36. 

M. de La Valette oppose l'article 11 des statuts où il est dit que ce nombre 
pourra être porté à 60. Le vote sur la candidature de M. le comte de Chardonnet 
sera porté à l’ordre du jour de la prochaine réunion du Comité, 
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Le trésorier propose certaines mesures contre les membres qui n’ont pas encore 
payé leur cotisation de l’année courante. 

Le Comité laisse toute latitude au trésorier pour appliquer le réglement. 

MM. Delattre et de La Valette font le récit de l'ascension du Santos- 
Dumont n° 5 et de l'accident survenu ce matin, à 6 h. 30. 

M. le comte de La Valette propose d'adresser à M. Santos-Dumont l'expression 
nouvelle et toujours constante de l’admiration de ses collègues du Comité, qui se 
félicitent que l’accident n'ait pas été plus grave. Cette motion est adoptée à 
l'unanimité. 

M. Henry Deutsch exprime l'émotion qu'il a ressentie en assistant à la chute de 
M. Santos-Dumont. Il se demande s’il ne doit pas, pour éviter des catastrophes, 
modifier un itinéraire qui oblige les aéronautes concourant pour son prix à naviguer 
au-dessus de Paris. M. Deutsch rappelle que son idée première avait été de faire 
doubler la terrasse de Saint-Germain dans un voyage d'aller et retour au pare 
d'aérostation de l’Aéro-Ciub. 

MM. Rousseau, Ducasse, de La Vaulx font remarquer que l'obligation de 
doubler la Tour Eiffel n'existant plus, le prix Deutsch ne serait plus lui-méme et 
perdrait de sa popularité. 

M. Deutsch déclare qu'il s'en remettra à la décision de la Commission d'aérosta- 
tion scientifique. 

Le Comité adresse à M. Deutsch ses remerciements les plus sincères pour la voie 
qu'il a tracée. 

La séance est levée à 7 heures. 

Le secrétaire de la séance, G. BESANÇON. 





PARTIE NON OFFICIELLE. 


COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE. 


Réunion du Ô octobre 1901. 


La séance est tenue en l'hôtel de la Société d’acclimation, sous la présidence du 
prince Roland Bonaparte. 

Sont présents : MM. de la Baume-Pluvinel, Georges Besançon, comte de Castillon 
de Saint- Victor, Deslandres, Henry Deutsch de la Meurthe, Ducasse, Wilfrid de 
Fonvielle et Teisserenc de Bort. 

Sont excusés : MM. le comte de La Valette, le comte de La Vaulx, Mascart et 
Perchot. 

M. Henry Deutsch expose les motifs qui ont déterminé le comité de l’Aéro-Club 
à demander, dans sa réunion du 8 août, à la Commission d’'aérostation scientifique, 
de fixer au plus tôt et d’une façon précise les conditions de chronométrage du grand 
prix de 100,000 francs, dont il est le fondateur. 

Une discussion s'élève entre MM. de Fonvielle, comte de Castillon, Ducasse, 
Deslandres, Deutsch et Besançon, relativement au moment ou la convocation doit 
être adressée aux membres de la Commission par le candidat qui désire faire une 
expérience. Il est rappelé que les concurrents ne se sont pas toujours conformés 
strictement à l'article 5 du règlement du Grand Prix. Tous les orateurs sont d'avis 
d'une grande tolérance et s'accordent sur la nécessité de convoquer la Com- 
mission la veille au soit d’une expéfience. 
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Il est proposé de fixer à 6 heures du soir, au plus tard, le moment ou la convo- 
cation doit toucher les membres de la Commission. 

M. Teisserenc de Bort demande de ne pas fixer l'heure. 

Sur une observation de M. de Fonvielle, cette dernière proposition, qui est la 
plus large, est mise aux voix la première. Elle est adoptée à la majorité. 

Sur le désir exprimé par le président, un débat s'engage pour savoir quel est le 
nombre minimum de membres dont la présence est nécessaire pour la validité de 
l'épreuve. 

Après discussion, ce nombre est fixé à trois, non compris le chronométreur. 

M. Deslandres propose qu’un roulement soit établi entre les membres pour assurer 
l'exécution de cette mesure. 

Le président fait observer que ie nombre des membres de la Commission permet 
de compter sur la présence de plus de trois membres, sans prendre de disposition 
spéciale, si les convocations parviennent la veille au soir de Pexpérience pour 
laquelle elles sont adressées. La Commission s'occupe alors de définir rigoureusement 
les règles pour déterminer l'instant du départ et l'instant de larrivée des concur- 
rents du Grand Prix. 

Tous les membres sont d'accord sur les nécessités d'avoir une preuve tangible et 
irrécusable de la présence du ballon dans l'enceinte. Si on n'exige pas la descente 
effective, c'est à cause des difficultés matérielles qui s'opposent à son exécution et 
des délais qu’elles entraineraient. 

Il est décidé à l'unanimité que le départ a lieu à l'instant physique où le guide- 
rope, ou le dernier cordage attenant au ballon, est lâché par les personnes placées 
dans l’enceinte du parc d’aérostation. 

Après une discussion, à laquelle prennent part tous les membres présents, il est 
décidé que l'arrivée a lieu au moment physique où un: personne placée dans 
l’intérieur du parc saisit soit le guiderope soit tout autre cordage attenant au ballon. 

Le cordage peut se rompre ou la personne peut lâcher prise sans que l’arrivée 
cesse d'avoir lieu. 

On décide qu'il sera nommé un chronométreur officiel, chargé de déterminer, 
d'après les règles précédentes, l'instant du départ et l'instant de l'arrivée. 

M. Georges Besançon est nommé chronométreur officiel. 

Il est également décidé que l'on placera à la tour Eiffel une vigie chargé de 
constater si le monument se trouve enfermé dans la trajectoire du ballon. Sur la 
proposition du comte de Castillon de Saint-Victor, cette fonction est attribuée à 
M. Peccatte, chef du secrétariat de l’Aéro-Club. 

Le président annonce qu'il a reçu de M. Thomas, administrateur-délégué de 
la Tour Eiffel, une lettre dans laquelle il fait savoir qu'il met à la disposition de la 
Commission le salon de la quatrième plateforme, pour y tenir ses séances toutes les 
fois qu’elle le jugera utile. 

Des remerciements sont votés à M. Thomas. 

M. de Fonvielle demande au Comité d'émettre le vœu que le pare d’aérosta- 
tion de l’Aéro-Club soit relié à la Tour Eiffel par le téléphone. 

M. Deutsch déclare qu'il a eu la même idée. 

La proposition de M. de Fonvielle est votée à l'unanimité. 

Sur la demande de M. de Fonvielle, M. Teisserenc de Bort met à la disposition 
de la Commission, pour la période en cours du Grand-Prix, le dromographe qui 
fonctionne actuellement à l'observatoire de Trappes. 

Sur la proposition de M. Besançon, M. Hermite est chargé des observations. 

M. Deslandres soumet à la Commission les candidatures suivantes : 

Colonel : Charles Renard. 
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Commandant : Paul Renard. 
Commandant : Hirschauer. 
Comte de Chardonnet. 


M. Deslandres rappelle à l'assemblée les remarquables travaux des candidats. 
La Commission décide de mettre à l’ordre du jour de sa prochaine réunion le 
vote sur les candidatures qui lui sont soumises, 


DINER-CONFÉRENCE DU 1€? AOÛT 19Q1 


Le dernier dîner-conférence de l’Aéro-Club a réuni un groupe de sociétaires 
parmi lequels : MM. Besançon, Blanchet, Boureau, Brisson, comte de Castillon de 
St-Victor, de Chamberet, marquis de Dion, Lachambre, comte de La Valette, 
Lelong, Mallet, Maison, Peyrey, Tatin, etc. 

Sur l'invitation qui lui est faite par M. Boureau, M. de La Valette improvise 
une petite conférence sur les travaux techniques de la Commission internationale 
permanente d'aéronautique. 

L'orateur indique que la sous-commission dite du & point en ballon » a été spé- 
cialement chargée de rechercher les méthodes qui pourraient permettre aux aéro- 
nautes de repérer la situation de leur ballon soit par rapport aux coordonnées 
géographiques, soit par rapport à des points remarquables relevés sur le sol. 


Les travaux de la Commission ont porté jusqu'ici sur trois méthodes qui sont les 
suivantes : 


10 Méthode astronomique. — M. Faré, ingénieur hydrographe, a proposé un 
appareil au moyen duquel on peut relever rapidement la hauteur de certains astres 
faciles à reconnaître dans la limite du champ du ciel laissée libre par l’aérostat. Au 
moyen de tables préparées à l'avance, et d'un système des plus ingénieux de report 
des angles observés sur une sphère, on obtient directement sans calcul, c'est-à-dire 
d'une façon instantanée, la situation du ballon par rapport au cordon géogra- 
phique. 

20 Méthode magnétique. — M. Moureaux, directeur de l'Observatoire magné- 
tique du Parc-St-Maur, propose un appareil comportant un système de boussoles 
donnant l’inclinaison et la déclinaison. — Ces deux éléments rapportés à une table 
tenant compte de la variation magnétique périodique, donne d’une façon précise à 
20 kilomètres près la position de l'aérostat. 

3° Méthode géographique.— M. de La Valette s’est proposé dans cette méthode 
de caractériser tous les lieux habités au moyen d'éléments que l’on retrouve 
presque toujours dans la constitution d’un centre de population ou d’une ample 
agglomération : chemin de fer, rivière, route et forêt. Ces éléments sont divisés par 
rapport à leurs formes en catégories simples et faciles à reconnaitre sur le sol, et 
en nombre tel qu'il soit aisé de se souvenir des différents signes auxquels on doit 
rapporter les formes des éléments observés à terre. 

Ces signes ainsi reconnus sont eux-mêmes symbolisés par une lettre de l’alpha- 
bete 

L'ensemble des lettres ainsi juxtaposées par suite de l'observation du lieu 
au-dessus duquel se trouve le ballon constitue un mot qui, au moyen d’un diction- 
naire à établir, permettra de reconnaitre l'endroit ainsi défini. 

De nombreux exemples ont été présentés par M. de La Valette à la Commission 

permanente d'aéronautique, et il a été reconnu qu'un alphabet de 25 à 35 lettres 
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permettaient de définir la plus grande partie des villes de France au.moyen de 
4 ou 5 lettres au plus. 

Cette méthode à laquelle l'auteur a donné le nom de & topomancie » constituera 
pour l’aéronaute le moyen le plus rapide pour reconnaître facilement l'endroit où 
il se trouve. 

En effet, passant au-dessus d’un centre habité, l’aéronaute inscrit au crayon 
successivement les lettres correspondant aux éléments. 


DINER-CONFÉRENCE DU 5 SEPTEMBRE 1001. 


Assistaient au Diner-Conférence du mois de septembre : MM. Balsan, de la 
Baume-Pluvinel, Besancon, Blanchet, Bordé, Boulenger, Boureau, de Bradsky, 
Brisson, comte de Castillon de Saint-Victor, comte de Chardonnet, Contour, 
marquis de Dion, Georges Dubois, Félix Faure, Hervieu, Janets, Lachambre, 
Lahens, Mallet, Morin, Nicolleau, Noël, Peyrey, Poupinel, Sénécal, colonel Strohl, 
Tourneux, etc. 

La réunion est présidée par M. le marquis de Dion. 

Il est procédé au tirage au sort des membres de l'Aéro-Club inscrits pour les 
deux ascensions de septembre. Sont extraits de l'urne, les noms de MM. Morin, 
Poupinel, chevalier de Bradsky, Noël, Boulenger, Pupier et, à titre de suppléant, 
le nom de M. Janets. 

Après le tirage au sort, M. Dubois raconte le périlleux voyage qu'il accomplit 
en compagnie de M. Maurice Farman : Entrainés à la suite de l'orage qui les 
précédait, les deux aéronautes furent bientôt le jouet de violentes rafales soufflant 
en tempête. Grâce aux perfectionnements des engins d'arrêt, peu de mal, mais un 
atterrissage plutôt rude. 

M. Lahens prend ensuite la parole pour démontrer l'excellence d'un système de 
ballon dirigeable, qu'il voudrait voir passer dans la pratique. 

M. Boulenger décrit les impressions de sa première descente en parachute, qui 
eut lieu le 4 août, à 6 heures du soir, à Vpres, en Belgique. 

Nacelle minuscule, instrument de supplice roulé dans un sac! ficelle coupée à 
700 mètres, arrachement, chute dans le vide, suprêmes pensées, visions d'au-delà ! 
— C'est, assure-t-il, & un moment de terrible émotion; le regard se rive sur l'acier 
qui en grinçant sinistrement entame la dernière ligature ; un éclair, uné trombe 
d'air hurlante..….., et bientôt l'épanouissement d’une superbe coupole de soie. » 


PRIX DE PAS DIS PANCE EN oo: 
Fondé par M. Ernest Archdeacon. 


Distribution du tableau. — 1, Numéro d'ordre des ascensions. 2, Date des ascen- 
sions. 3, Nomet volume du ballon. 4, Nom du concurrent (italique) et des passagers. 
5, Lieu et heure du départ. 6, Lieu et heure de l'atterrissage. 7, Distance à vol 
d'oiseau (italique). 8, Observations diverses. 

Les ascensions organisées par l'Aéro-Club, en faveur de ses membres, sont 
indiquées par un astérisque. 


51“. — 21 juillet. Aéro-Club n° 3, 1,200"3, comte H. de La Valette, MM. Ducasse, 
Dugout et Wikander. Landy, 5 h. 30 soir, château de Montéclin (vallée de la 
Bièvret(S = 0%) ho "Distance lo) PANEEnER EN CLOS 
22 juillet. Château de Montéclin, 6 h. m. Chatou (S.-et-O.), 8 h. 30 m, 
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(Distance : 14 kil.). Distance totale : $5 kil. Alt. max. 800 m. Le ballon alourdi 
par la rosée ne peut enlever la totalité des voyageurs; le sort désigna 
M. Ducasse qui dût rénohcer à continuer le voyage, 

52. — 8 août. Le Santos-Dumont n° 5, 550 m. 3. Santos-Dumont. Parc d'aérostation 
de l’Aéro-Club, 6 h. 21° 30" m. Tour Eiffel, 6 h. 30’ 37” m. Distance : 5 k. 300. 
Essai du prix Deutsch. Chute au Trocadéro, le ballon se vidant sous l'effet 
de la résistance de Fair par suite de la faible tension des soupapes. 

53. — 11 août. Le Nuage, 1,000 m. 3. Facques Balsan, colonel de Berckeim, Mme la 
baronne de Berckeim (sa belle-fille). Landy, 1 h. 30 s. Sevran (S.-et-O.), 
3 h.s. Distance : 13 kil. 

54". — 11 août. Aéro-Club m 3, 1,200 m. 3. Comte H. de La Valette, MM. de La 
Mazelière et Montaland-Davray. Landy, 4h. 305. Bois-le-Vicomte (S.-et-M.), 
7 h. 30 s. Distance : 18 kil. Escale au Bourget, ascensions captives. Atterri à 
30 mètres d'un ballon parti de St-Ouen à 5 h. s. Alt. max. 1,600 m. Temp. 
min, 8°, temps orageux. Vent faible. 

55. — 15 août. Quo Vadis? 2,000 m.3. Georges Fuchmès, Mme Mauberqué, MM. Mau- 
berqué, Maurice et Philippe Dard. Levallois-Perret, 4 h. 15 s. Faraud, près 
Epernay (Marne), 6 h. 505. Distance : 124 kil. 


“ 


56". — 17 août. Aéro-Club n° 3, 1,200 m. 3. Comte de Castillon de Suint- Victor, 
MM. Pupier et Zens. Landy, 10 h. 30 s. Sahure (S.-Inf.), le 18, à 2 h. m. 
Distance : 114 kil. Alt. max. 600 m. Vent assez fort jusqu'à minuit, faible 
ensuite, nul à terre. Descente en vue des phares. 

57. — 22 août. Le Zénith, 600 m. 3. MM. Roze et Grouard. Parc aérostatique de 
Colombes, 9 h. m. Chandai (Orne), midi. Distance : 113 kil. Essais d’un 
stabilisateur et d'une ancre du système Roze. 

58. — 25 août. Le Phébé, 830 m. 3. MM. Georges Dubois et Maurice Farman. Parc 
aérostatique de Vaugirard, 11 h. 25 m. Fresnoy-en-Thelle (Oise), 1 h.25 s. 
Distance : 41 kil. Orage pendant le voyage. Vent violent et traînage à 
l'atterrissage. 

59. — 23 août. Quo Vadis? 2,090 m.3. Georges Fuchmès, Mme Mauberqué, MM. 
Henri Mauberqué, Maurice et Philippe Dard. Levallois-Perret, 3 h. 6s. 
Escale à Conflans, 4 h. 30 (distance : 13 kil.). Atterrissage à Clermont (Oise), 
7 h. 30 5. (distance : 49 kil). Distance totale : 62 rl. 

69, — 10 septembre. Le Centaure, 1,600 m.3. Comte de Castillon de St-Victor, MM. 
Hutin Griol, Valette et Poupinelle. Landy, 5 h.s. Bois de Boulogne (grille 
du parc de Bagatelle), 6 h. 55 s. Distance : zo kïl. Alt. max., 650 m., temps 
orageux. 

61. - 13 septembre. La Lorraine, 1,209 m.3. Henri Lachambre, MM. Frias et Rodri- 
guez. Parc aérostatique de Vaugirard, 3 h. s. Manchecourt (Loiret), 5 h,.s. 
Distance : 68 kl. Vent violent. 

62*, = 14 septembre. L'Æros, 2,000 m.3. Georges Besançon. MM. Boulenger, Janets, 
Noël et Pupier. Landy, midi 15. Entre Lignières et Coussegrey (Aube), 
5 h. 375. Distance : 165 kil: Alt. max., 2,650 m. Pluie, neige, cristaux de 
glace. Vent de direction et de vitesse variables. 

63. — 15 septembre. La France, 1,700 m.3. L. Roze. Mlle Jeanne Roze, Mie X,, 
MM. Grouard, Lemoine et Morin. Parc aérostatique de Colombes, 4 h. 30 m. 
Escale à Coubert (S.-et-M.), 2 h.s. (distance : 43 kil.). Atterrissage à Ville. 
nauxe (Aube), 6 h. 40 s. (distance : 64 kil.). Distance totale : 707 kël, 
Alt. max., 1,800 m. Expérimentation d'un stabilisateur et du pieu-ancre 
Roze. 
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64. — 24 septembre. ZL'Aéronautique-Club, 730 m.3. MM. Bordé et Janets. Rueil, 
1 h. s. Croissy-sur-Seine (S.-et-O-), 1 h. 50. Distance : 4 rl. Alt. max., 
1,250 im. À [la suite d'une manœuvre, la soupape ne “s'étant pas 
refermée complétement une descente extrêmement rapide s’en suivit. En 
jetant tout le lest qui leur restait, les aéronautes purent toucher terre sans 
choc violent, sur une route, entre l'église et un rideau d'arbres. 

65. —- 27 septembre. L'Alliance, 1,200 m.3. Maurice Farman et M. Georges Leys- 
Rueil, 11 h, 45 m., gare de La Brosse (Loiret), $ h. 25 s. Distance : 73 krl. 











IE Oheicre en Ballon 


LE 25 AOUT 1901. 


Décidément l’on ne croit jamais que ce que l’on voit! 

Ainsi ni M. Dubois, qui fêtait sa quarante-cinquième ascension, ni moi, nous ne 
nous faisions une idée de l'influence de l'orage sur un ballon, bien que les aéro- 
nautes qui s'étaient trouvés au milieu de ce phénomène nous avaient dit de pren- 
dre soin d'éviter ces dangereux météores. 

Le 25 août, après une courte période de chaleur, le baromètre était en baisse 
assez rapide et le ciel couvert de ces petits nuages ronds, pommelant le ciel, 
annonçant un orage. 

Nous pressons M. Lachambre de terminer les préparatifs, et à 11 h. 25 m. nous 
nous élevons du parc de Vaugirard à bord du Phébé, ballon de 830 mètres cubes, 
emportant près de 200 kilos de lest. 

Notre direction d'abord Nord-Ouest s'incline vers le Nord, nous faisant passer 
le nouveau Champ de Mars, le Point du Jour, puis Auteuilet le Champ de courses de 
Longchamp, dont on distingue nettement les trois pistes. 

Quelques minutes plus tard, nous flottons au-dessus du parc d'aérostation 
de l’Aéro-Club (B — 400 m. T — + 2205). 

Le gardien, les ouvriers nous crient un ironique « changez de direction » à 
quoi nous répondons par un « Vive Santos » qu'ils n’ont même pas dû entendre. 

Un coup de tonnerre change nos idées et nous voyons dans le Sud-Ouest et 
l'Ouest d'énormes masses noires envahissant peu à peu le ciel et nous 
rattrapant, ce qui démontre une fois de plus que les orages ont un mouvement 
propre indépendant de celui du vent. 

En toute sagesse, il aurait fallu descendre, mais comment s'y décider lorsque 
l'on a devant soi cent cinquante kilos de lest, que l'on sort à peine de quitter le 
sol... et que l’on ne sait pas ce que c'est qu'un orage en ballon ? 

Aussi, malgré wn roulement continu, nous décidons-nous à attendre les événe- 
ments. 

Pendant que nous discutons, Rueil est à notre nadir avec le château de la 
Malmaison et son parc verdoyant faisant tache au milieu des innombrables maisons 
qui paraissent l’enserrer de tous côtés. 

Une heure après notre départ, nous sommes à Achères (25 kilomètres environ 
de Vaugirard). 

Notre ballon monte progressivement jusqu'à onze cents mètres, au-dessus 
d’Andrésy. 

Le thermomètre-fronde marque + 160 c. 
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Les premières brumes orageuses nous entourent. A terre, le vent commence à 
devenir assez vif, les arbres oscillent et la Seine se ride violemment. 

Quelques gouttes tombent. Je m'attends à descendre sous l’influence de la 
surcharge due à la pluie qui maintenant crépite sur notre ballon. 

Je prends le statoscope, on constat: au contraire une « ascension rapide ». 

Nous nous trouvons en p'ein dans la zone d'attraction de l'orage, zone encore 
mal définie, mais dont l'existence est indiscutable. 

Des nuages se sont formés en quelques secondes au-dessous et autour de nous 
paraissant monter très rapidement. Quelques-uns plus élevés ou plus éloignés 
ressemblent à des lambeaux d'étoffe noirs, gris, violets, blancs, agités des mouve- 
ments les plus extraordinaires. 

Notre ballon lui-même flotte, oscille et nous secoue d'une façon très 
sensible. 

M. Dubois tire la soupape, car avec un 800 mètres cubes ce serait folie que de 
vouloir traverser l’orage; ce n’est qu'après plusieurs reprises que le mouvement de 
descente commence. 

Nous cherchons à nous maintenir à 400 mètres, car la tempête qui règne au 
sol est furieuse. Les arbres ploient à se briser, les meules de foin volent en lam- 
beaux, le vent ronfle dans le feuillage et soulève en tourbillons la poussière des 
routes. 

Mais de nouveau nous voilà aspirés à 700 mètres et cette fois-ci il n’y a pas à 
hésiter, il faut descendre. Quelques coups de soupape, le guiderope traine à une 
allure vertigineuse, l'ancre est jetée, mais comme toujours, lorsqu'il fait grand vent, 
ne mord pas. Je suis avec inquiétude sa danse effrénée. Attention! la corde de 
déchirure a ouvert notre ballon, un sac de lest vient contrebalancer son action qui 
pourrait être trop brutale. 

Le trainage commence. Un premier choc épouvantable, notre nacelle venant 
buter contre un ravin, suivi d’un deuxième puis d’un troisième; la terre, la pous- 
sière, les graviers nous aveuglent, nous étouffent même. Je m’acharne à suivre des 
yeux le ballon; le dernier mètre cube de gaz est vidé et alors seulement notre trai- 
nage s'arrête. Nous avons trainé environ quinze cents mètres, mais avec une bruta- 
lité terrible, presque inexplicable. 

M. Dubois est courbaturé, en loques; moi j'ai un pied fracturé et foulé, ce qui 
m'oblige à me contenter de regarder plier le matériel, au milieu d’une pluie dilu- 
vienne, coupée d’éclairs violents. 

Nous sonm:s à Fresnoy-en-Thelle, près Méru, au milieu d'une population plus 
qu'aimable ; il est 1 h. 25. 

Un des paysans nous demande même s'il est « dirigeable comme celui de Santos» 
(ce que c'est que la popularité !) 

Cela nous aurait-il servi à grand'chose aujourd'hui ? 

Maurice FARMAN. 


LA PHOTOGRAPHIE EN BALLON 


Nous avons le plaisir d'offrir en supplément à nos abonnés un très joli 
phototype que nous devons au talent et à l'amabilité de MM. Léo et 
Antonin Boulade, de Lyon. 

Cette vue remarquable, qui représente Condrieu (Rhône) et Les Roches 
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(Isère), a été prise à bord du Az-Nam, par 900 mètres d'altitude, le 4 août 
1901, à 3 h. 10 du soir. 

On se rappelle la série de merveilleux agrandissements photographiques, 
nous montrant les différentes phases d'une ascension ainsi que de superbes 
panoramas pris à diverses altitudes, exposée en 1900, à la classe 34, par les 
frères Boulade. Cette collection incomparable valut un grand prix à ses 
créateurs. 

Dans un prochain numéro, nous donnerons de nouveau à nos abonnés deux 
superbes reproductions choisies parmi les photographies prises en bal- 
lon par MM. Boulade, au cours des nombreuses excursions aériennes qu'ils 
ont exécuté cette année au-dessus de la région lyonnaise. 

Nous remercions MM. Boulade d'avoir mis gracieusement à notre dispo- 
sition ces belles illustrations que nos lecteurs sauront apprécier à leur juste 
valeur. 


LISTE, DESEPIRENETS, 


RELATIFS A L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'Y RATTACHENT. 


DEMANDÉS EN FRANCE, DU If FÉVRIER AU 15 MAÏ 1901 (1). 


308.071. — 8 février 1901. — Josselin : Gazogène à ammoniaque au chlorure de cal- 
cium applicable à la manœuvre des aérostats. 

308.324. - 21 février 1901. — Saloni: Ballon dirigeable pratique. 

308.434. - 23 février 1901. — Mercier: Perfectionnements aux palettes rotatives 

planes ou hélicoïdales pour la propulsion dans les fluides. 

308 724. — 5 mars 1901. -- Juando y Rovirosa : Appareil propulseur pour 
l'aviation, 

309.331. — 25 mars 1901. —- Lombard : Ballon porte-amarre pour sauvetages et 


autres buts. É 
309.812. — 10 avril 1901. — Groombridge et South : Perfectionnements apportés 
aux propulseurs destinés aux machines volantes, aéroplanes, bal- 


lons, etc. 
310.077. — 18 avril 1901. — Westphalen : Système de propulseur à ailettes ou 
nageoires. 
310.158. — 22 avril 1901. — Villard : Automobile aérien. 
310.239. — 24 avril 1901. — Tarczal, Roheim et Simko : Cerf-volant stable. 
310.240. — 24 avril 1901. — Blériot : Système d’appui destiné aux aéroplanes. 
310.850. — 14 mai 1901. — Meiffren : Système d'appareil pour la navigation 
aérienne. 
310.881. — 15 mai 1901. — Blin : Perfectionnements aux cerfs-volants. 


(1) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office international pour l'obtention de 
brevets d'in-ention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris. 
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PORTRAITS D'AERONAUTES CONTEMPORAINS 





MAURICE MALLET 


Maurice Mallet est né à Paris en avril 1861. 

C'est la vue du grand ballon captif d'Henry Giffard qui détermina chez 
Mallet ce que l’on peut appeler sa vocation aéronautique. 

Elève de Bonnat, malgré ses études artistiques, Mallet ne perdit pas de 
vue l’aérostation et, profitant d’une occasion favorable, il exécutait en 1879 
sa première ascension dans les environs de Paris. 

Cinq ans plus tard, après avoir accompli une douzaine de voyages 
aériens, le jeune aéronaute fit connaissance de l'aéronaute Jovis avec 
qui il fonda quelque temps après l'« Union aéronautique de France. » 

Depuis cette époque, Mallet accompagna Jovis dans toutes ses ascensions 
et figure avec honneur à ses côtés dans l'histoire de l'aérostation. Nous 
croyons inutile de rappeler la part qu'il a prise aux beaux et nombreux 
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voyages du /lorla et du Figaro, que les merveilleux articies de Guy 
de Maupassant rappelleront toujours à la mémoire des amis de l'aéronautique 
française. 

Entre temps, Mallet se souvenant qu'il était artiste, reproduisit avec 
talent une série de scènes aériennes des pius intéressantes. On lui doit ausei 
de très beaux portraits, exposés la plupart au salon des Champs-Elysées, 
ainsi qu'un très grand nombre de dessins scientifiques originaux qui ont paru 
dans les principales revues françaises et étrangères. 

A la mort de Jovis, en février 189r, Mal'et continua seul une série 
d'ascensions remarquables soit par la durée, soit par la distance, soit par 
l'altitude, soit encore par leur originalité, comme le tour de France en ballon 
qu'ilex‘cuta, en 1894, avec M. Wilfrid de Fonvielle ef qui ne dura pas moins 
d'une huitaine de jours Sans aucun ravitaillement de gaz. 

Le nombre ce ses excursions aériennes diurnes et nocturnes est trop 
considérable pour que nous entreprenions d'énumérer même les plus remar- 
quables. 

Cependant, nous sommes obligés de faire une exception pour la magnif- 
que traversée aérienne de 1,330 kilomètres, Paris à Westervik (Suèce), qu'il 
exécuta le 30 s2ptembre 1899 à bord du Cexfaure, en compagnie du comte 
de Castillon de Saint-Vitor. 

Ce voyage vonstitua le record de la distance à vol d'oiseau aux concours 
internationaux d’aérostation de l'Exposition de 1c00. Le 19 octobre de la 
même année, ses deux plus illustres élèves : les comtes Henry de La Vaulx 
et de Casti‘lon de Saint-Victor, élevèrent ce record mordial à 1,922 kilo- 
mètres par leur atterrissage en Russie, près de Kiew. 

Parmi les nombreux aérostats sortis des ateliers de Mallet, nous citerons 
les ballons captifs civils de l'avenue du Bois de Boulogne et les ballons 
captifs militaires des Etats-Unis. 

Au nomb:e de ses constructions les plus récentes, nous signalerons Îles 
ballons de IMA'érc-Clubuns 2,35 et 4 MATE enr EE 14 7Ton, NOKIEnr, 
l'Æros, le Titan, le Rolla-IV, le Centaure qui remporta le grand prix de 
l'aéronautique et qui a servi aux observations astronomiques faites par 
M'e Klumpke de l'Observatoire de Paris. 

C'est encore Mallet qui a construit le ballon dirigeable de M. Henry 
Deutsch et le A/2dilerraiéen qui vient de planer au-dessus du « Lac 
Français » pendant 41 heures — record de durée. 

Maurice Mallet est officier d'Académie depuis 120$. Il a pris une part 
prépondérante à la diffusion du sport aérien en fondant l’Aéronautic-Club 
qui depuis a fusionné avec l'Aéro-Clu dont il est membre du Comité. 


Georges BESANÇON. 
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Une Chaudière À Vapeur d’Ether 


Le premier moteur mécanique qui ait été appliqué à la navigation aérienne est 
la machine à vapeur, et l’on sait que c'est Henri Giffard qui eut le premier l’idée, 
dans ses essais de 1852 et de 1855, d'actionner ainsi, par un moteur puissant, l’hélice 
de son ballon dirigeable. 


Si, dans les expériences qui ont suivi, l'apparcil de Watt et de Papin a été 








Coupe du générateur à éther Desvignes de Malapert. — A, Faisceau tubulaire: 
B, Réservoir de prse de vapeur; C, Appareil de niveau; D, Régulateur-alimentateur ; 
E, Rampe à gaz d'essence; F, Réglage à pointeau de la rampe; G, G, manomètres: 
T, Flotteur à contrepoids équilibré ; a, tuyau extracteur des vapeurs; à, raccord. 


dédaigné ; si l’on a substitué à la chaudière tubulaire la pile électrique et le carbu. 
rateur à essence, c'est surtout, en matière de locomotion aérienne, parce que le 
générateur à vapeur est pesant et exige des approvisionnements encombrants d'eau 
et de combustible pour assurer une marche de quelques heures. 

La chaudière employée par Giffard, en 1852, était une merveille de légèreté pour 
l'époque, car sôn poids ne dépassait pas 53 kilogrammes par cheval. Certes, aujour- 
d'hui, on ferait incomparablement mieux : la dernière Exposition Universelle nous 
montrait des spécimens (tels que, par exemple, le modéle Ader), où le poids de la 
chaudière, à vide, bien entendu, ne s'élevait pas à plus de 1 kilogramme par cheval. 
Mais il ne faut pas oublier qu'a moins de condenser la vapeur à bord du navire 
aérien, ce qui n'a pas encore été réalisé jusqu’à présent, la question de l’approvi- 
sionnement d’eau et de combustible reste entière, et l'on sait qu'il faut compter en 
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moyenne sur 10 kilogs de l’une et 1 kilog de l’autre (1), en moyenne, pour entretenir 
la production de vapeur et alimenter le moteur. 

C'est à cause de ce grave défaut, qu’on n’a pas encore pu supprimer, autant 
certainement que pour éviter le danger résultant d'un foyer allumé à quelques 
mètres au-dessous d’une masse de gaz hydrogène — l'air inflammable des premiers 
aéronautes — que les modernes aéro-navigateurs ont renoncé à la vapeur et lui 
préfèrent le pétrole, ce corps représentant sous le minimum de poids la plus grande 
quantité d'énergie emmagasinée. 

Cependant le dernier mot n’est pas dit, car il est évident que le meilleur moteur 
à pétrole actuel est loin de représenter l'idéal; on peut lui reprocher, pour l'appli- 
cation spéciale à l'aéronautique, de très réels défauts, et on peut croire que ce mode 
de production de mouvement mécanique cest encore susceptible de recevoir de 
sérieuses améliorations. 

En attendant, nous signalons à l'attention des chercheurs un nouveau généra- 
teur qui pourrait très justement s'appliquer à la locomotion aérienne, car il présente 
plusieurs des qualités primordiales que doit posséder un appareil ayant la prétention 
d'actionner un propulseur aérien. 

Ce générateur, inventé par M. Desvignes de Malapert, et auquel les revues 
techniques les plus autorisées vont consacrer d'importants articles, est caractérisé 
par ce fait que le liquide vaporisé n’est pas de l’eau mais de l’éther dà commerce 
emmagasiné dans un réservoir spécial et circulant dans les tubes d'une chaudière 
chauffée à l'aide d’une rampe à gaz d'essence. Bien entendu, cet éther vaporisé à 
la chaleur du foyer, ne s'échappe pas dans l'atmosphère après avoir travaillé sur un 
piston (si l’on admet l'emploi d’un moteur ordinaire à pétrole). Il est envoyédansun 
condenseur pour, de là, être refoulé dans le générateur et étre de nouveau vaporisé. 

La grande supériorité de l’éther et des substances chimiques similaires sur 
l'eau, c’est la faible chaleur latente que ces corps présentent, relativement à 
l'eau. Ainsi, tandis que 1 kilogramme d’eau exige 536 calories pour se transformer 
en vapeur sans pression à la température de 100 degrés, l’éther sulfurique se vapo- 
rise à 36 degrés et n’exige que 91 calories pour cette transformation. Et le gain se 
poursuit au fur et à mesure de la montée en pression. Pour marcher par exemple à 
5 atmosphères, il faudra chauffer l’eau à 1529 et l'on aura pour chaleur to'ale de 
vaporisation 688 calories, tandis qu'on obtiendra, avec l'éther, la même pression à la 
température de 80 degrés et que la chaleur totale absorbée sera de 131 calories. 
L'économie de combustible réalisée avec l'éther sera donc des quatre cinquièmes, 
soit de 80 p. 100. 

Devant un pareil résultat, et au prix où est monté aujourd’hui le combustible, on 
peut se demander comment il se fait que l’éther n’est pas substitué partout à l'eau 
dans les chaudières motrices. Le fait s'explique par suite des difficultés rencontrées 
dans l'emploi de ce corps volatil, dégageant des vapeurs à la température 
ambiante et dans la régularisation de son action. Depuis longtemps, le fait de 
l’économie procurée par l’usage de l’éther dans un générateur thermique est connu: 
il y a cinquante ans, une série de navires furent pourvus de machines dites à vapeurs 
combinées, imaginéces par du Tremblay, et plus récemment, en 1800, M. de Susini 
expérimenta un dispositif du même genre dans lequel l’éther était vaporisé par la 
vapeur d'échappement d'une machine à vapeur ordinaire. L'économie réelle de 
combustible mentionnée plus haut fut prouvée, mais l’appareillage était compliqué 
et nécessitait tout d’abord un générateur à vapeur auquel le moteur à éther était 
adjoint. Il n’en est plus de même dans le système Desvignes, 





(1) Par force de cheval et par heure. 
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Cet inventeur est parvenu, par des artifices divers, à chauffer directement l’éther, 
ce qu'aucun de ses prédécesseurs n'avait osé. Sans nous appesantir ici sur les dis- 
positifs mécaniques qu'il a employés, et dont on peut trouver la description détail- 
lée dans une étude très complète publiée par le Fournal des Inventeurs, nous 
dirons que toutes les difficultés du problème ont été élucidées, et que le générateur 
à éther est devenu un appareil absolument pratique et pouvant concurrencer 
l'antique machine à vapeur. 

On conçoit, qu'à égalité de puissance, une chaudière à éther soit moins volumi- 
neuse qu'une chaudière à eau, car la quantité de liquide contenue dans les tubes est 
rigoureusement proportionnelle à la puissance à développer. La chaudière Desvi- 
gnes affecte la forme tubulaire qui caractérise le type Belleville, et sa capacité 
est exactement double du volume du liquide qu'elle contient ; le faisceau de tubes 
est chauffé directement par les flammes d’une rampe à gaz ou à air carburé. La 
vapeur dégagée s'accumule dans un dôme de prise, d'où part le tuyau se rendant au 
moteur à actionner; à sa sortie du cylindre, où elle a travaillé à pleine pression ou 
à détente, cette vapeur est envoyée dans un condenseur tubulaire où elle se liquéfie 
par l'influence du froid et où une pompe la reprend pour la renvoyer au générateur. 

L'organe principal est un régulateur-alimentateur, réservoir clos contenant une 
certaine quantité d'éther, et dans lequel on a comprimé, à l'aide d'une pompe à 
main, de l'air à la pression fixée pour la marche normale. Ce réservoir communique 
avec le bas du générateur par un tuyau, et il contient un flotteur commandant la 
valve de ce tuyau. Cette disposition permet de parer à toute élévation brusque et 
intempestive de pression dans le générateur : dès que le manomètre dépasse le point 
fixé, l'éther est renvoyé dans le réservoir, de telle façon que, l'appareil, en même 
temps qu'inexplosible, est doué d'une grande sensibilité : le travail produit est 
constamment proportionnel à la dépense de combustible, et d’ailleurs cette dépense 
estégalement réglée par un mécanisme automatique commandé par le manomètre. 

Entre autres applications immédiates, pour lesquelles le générateur à vapeur 
d'éther est tout indiqué, on peut citer la navigation sous-marine et la locomotion 
aérienne, ces deux questions qui ont entre elles plus d'un rapport. On dispose, en 
effet, avec l’éther, d'une source d'énergie incomparablement puissante sous un petit 
volume, une chaudière de 100 chevaux, système Desvignes, ne pesant pas plus de 
120 kilogs Le poids de l’approvisionnement est encore plus faible que pour le 
moteur à pétrole, on peut l’évaluer à 200 grammes d'essence par cheval disponible, 
c'est dire que la variation de poids serait insignifiante pour un moteur de ballon 
dirigeable. 

Ce nouveau générateur mérite donc d’attirer l'attention des aéronautes et avia- 
teurs modernes, en raison des qualités spéciales qu'il paraït présenter pour ces 
applications. Mais nous leur conseillerons toutefois d'exiger un essai au frein avant 
d'adapter cet appareil paradoxal à leurs machines volantes. Il se peut, en effet, que 
l'inventeur soit victime d’un mirage, et qu’en réalité l’éther, comme du reste tous 
les autres corps volatils à faible chaleur latente, soit loin de pouvoir fournir les 
brillants résultats entrevus. 

En résumé, et quelque intéressant que paraisse au premier coup d'œil ce nouveau 
générateur, la prudence commande d'attendre que l'inventeur ait fourni des preuves 
scientifiques sérieuses du fonctionnement de son système, par exemple des dia- 
grammes d'essais au frein de Prony, avant d'affirmer que c’est une révolution indus- 
trielle qui se prépare et que l'engin des Papin et des Watt, la bonne vieille 
chaudière à vapeur, est bonne à reléguer au musée des antiques, détrônée qu'elle 
est, désormais, par le bouilleur à éther système Desvignes. 

Henry de GRAFFIGNY. 
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Automobilisme AÉRIe 


En terminant dans cette revue notre étude sur les Voyages aériens au long cours, 
après l’énumération des moyens que l’industrie actuelle met à la disposition de la 
navigation aérienne, nous disions que s'il n'existait pas de navires aériens, c’est 
parce que l'on ne voulait pas en faire. 

Certes, le problème n'est pas des plus simples, mais il n'est pas au-dessus des 
connaissances mécaniques actuelles qui possèdent tous les éléments pour le résoudre 
avec pleine chance de succès. Il faut simplement vouloir. 

Cette vérité, un homme clairvoyant, riche et généreux, M. Deutsch, l'a com- 
prise. Jugeant que le temps était venu de stimuler les initiatives dans cette direc- 
tion, il a fondé un prix de 100,000 francs pour celui qui, avec un appareil aérien 
quelconque accomplirait un parcours donné dans un temps déterminé. 

Il n’en a pas fallu davantage pour que de toutes parts les initiatives privées 
entrent en mouvement. Mais il est à noter que dans ce mouvement ne figure aucun 
aéronaute professionnel. Aucun événement ne pouvait leur être plus désagréable, 
ne pouvait leur survenir, que ce prix Deutsch. Ils avaient l'habitude de traiter de 
vulgaires profanes quiconque n'avait pas cassé une corde de soupape dans ses 
mains, ni déversé des sacs de lest sur ses semblables, nul ne pouvait causer d’aéros- 
tation s’il n'était dûment estampillé. Et voilà maintenant que, grâce à ce prix 
maudit, des terrestres intrus viennent traiter de ces questions, forcent les portes du 
temple et cherchent à pénétrer les secrets du guiderope et du grappin. 

Tant que ces intrus s’en sont tenus aux études et aux livres, les initiés ont pu 
rire et les traiter de rêveurs. Mais aujourd’hui, ils se permettent d’envahir l’élé- 
ment atmosphérique, de désiller les vues les plus obtinément closes et de démontrer 
par le fait que la locomotion aérienne n’est pas une chimère. 

M. Santos-Dumont, un homme privilégié sous tous les rapports : jeunesse, 
fortune, savoir, hardiesse, s'est le premier lancé à l'assaut. Avec un appareil aérien 
des plus rudimentaires et des plus naïfs, ii a démontré, sans qu'il puisse subsister le 
moindre doute, que les ballons peuvent être dirigés. 

Il faut désormais que les détracteurs des ballons en prennent leur parti. Il ne 
manque plus à cet appareil que l'intervention de l'ingénieur, pondérer ses diffé- 
rentes parties, les équilibrer et mesurer leurs actions réciproques. Conditions 
essentielles qui manquent toujours aux premiers types de machines quel- 
conques. 

Par exemple, le premier véhicule à vapeur. La voiture à vapeur de Cugnot qui 
donnait un coup de piston toutes les demi-heures à cause de l'insuffisance de son 
appareil évaporatoire qui n’était pas en rapport avec le volume des cylindres. La 
voiture ne marcha pas ou marcha mal, mais le principe était là, incontestable, celui 
de la locomotive. 

L'appareil de M. Santos-Dumont se présente dans des conditions analogues de 
naïveté primesautière ; mais pour ses débuts, il marche mieux. Ce qui démontre 
péremptoirement que, lorsque toutesses parties seront équilibrées, il sera susceptible 
d’une marche parfaite. Il ne faut pour cela qu’une étude patiente et raisonnée. 

Nous ne pensons pas que l'appareil de M. Santos-Dumont soit un essai de navire 
aérien, mais qu'il est seulement un appareil de sport établi dans le but unique de 
gagner une course. 


Pour son auteur, il suffit que son automobile aérien reste une demi-heure en 
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l'air, qu’il y effectue le trajet imposé. Il ne prétend ni s'élever et descendre, ni se 
défendre contre des dépressions accidentelles ou des dilatations solaires. Il navi- 
guera à une faible hauteur constante où il a la chance de se maintenir dans une 
pression à peu près uniforme pendart le peu de durée de la course. Ces conditions 
favorables peuvent étre réalisées. Et alors il peut espérer de décrocher la timbale 
du succés. 

Mais, ce résultat obtenu, comme il paraît probable ct désirable qu'il le soit, pour 
récompenser tant d'efforts et de volonté, on sera encore bien loin d’avoir un type 
de navire aérien. 

Tout sera à faire dece côté, carle S'antos-Dumontne possède aucune des qualités 
nautiques nécessaires à la progression. 

La puissance et la résistance ne se rencontrent pas sur le même axe. Il en résulte 
un couple de renversement très difficile à conjurer, car son intensité est variable avec 
la vitesse. 

Sa forme symétrique Île rend trop sensible à la direction et ne lui permet pas 
d'en conserver une donnée. Il manque sous ce rapport de ce que les marins appel- 
lent la sfabilité de route. 

L'inertie du ballon est compromise par la position du gouvernail. 

Rien ne paraît s'opposer au roulement du gaz. 

Des difficultés du même ordre se présentaient pour la confection des bateaux 
sous-marins, elles ont été victorieusement tranchées, quoique leur construction füt 
plus difficile que celle des immergés aériens. Car, si les mêmes difficultés se pré- 
sentent quant à la progression, ils sont appelés à naviguer dans un milieu d'égale 
densité dans toute sa hauteur, dans le sein duquel aucun équilibre statique n'est 
possible ; alors que dans l’atmosphère, les densités du milieu variant avec la hau- 
teur, l'équilibre statique est possible à toutes les altitudes. 

Dupuy de Lôme pensait que les ballons dirigeables précèderaient les sous-marins 
et leur serviraient de types. Aujourd'hui, il existe des bateaux sous-marins, mais 
mais pas de dirigeables acriens. À quoi pensaient donc MM. les ingénieurs- 
aéronautes ? 

Il paraît que la solution de la locomotion aérienne ne viendra pas plus de leur 
côté que les chemins de fer sont venus des conducteurs de diligence et l'innovation 
des bateaux à vapeur n’est venue des bateliers. Ce sont presque toujours des étran- 
gers au monde spécial qui font ces découvertes. 

Divers autres concurrents se préparent à la course des dirigeables avec des 
appareils qui, chez les uns, dénotent plus d'imagination que de connaissances 
aéronautiques, d’autres paraissent mieux raisonnés et mathématiquement conçus. 
Peut-être réservent-ils des surprises. De ce nombre sont ceux qui ont adopté la 
forme si rationnelle du ballon de MM. Renard et Krebs, celle-là, qui est vraiment 
dirigeable et consacrée par l'expérience. M. Santos-Dumont n'a pas cru devoir 
l'adopter, peut-être s'en repentira-t-il, ou y reviendra-t-il. 

On doit s'attendre à ce que, de ce tournoi atmosphérique, sorte une série d'idées 
qui, réunies entre elles, permettent d'établir un type donnant la solution attendue, 
alorsle ballon classique aura vécu. Place à l'automobile aérien! 


A. SALLÉ, 2ngénieur maritime. 
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Commission internationale permanente d'aétonaufique 


Sous-Comimission de l'infoxicafion par le gaz 


NOTE DE M. LE CAPITAINE RICHARD 
SUR LES EMPOISONNEMENTS PAR LES IMPURETÉS DE L'HYDROGÈNE (1) 


(Suite) 


$ 5. — Autres procédés de préparation de l'hydrogène. | 


L'hydrogène peut être produit par bien d’autres procédés que l'action de l'acide 
sulfurique sur le fer ou le zinc. Il serait intéressant, tout au moins pour chaque 
procédé industriel, d'étudier les diverses impuretés qui peuvent vicier le gaz et le 
rendre toxique. 

Mais il existe un procédé qui permet de supprimer absolument tout danger d'in- 
toxication : c'est l’électrolyse de l'eau. Le colonel Renard, directeur de l'Établisse- 
ment de Chalais, a depuis longtemps imaginé et réalisé des appareils permettant 
de faire industriellement cette opération, jusque là confinée dans les cabinets de 
physique. Cet officier supérieur a indiqué, dans une conférence faite le 5 décem- 
bre 18090, à la Société française de physique, les principes sur lesquels repose la réa- 
lisation pratique de l’électrolyse. 

L'hydrogène électrolytique est très pur et présente, par mètre cube, une force 
ascensionnelle supérieure d'environ 0 kg. 100 à celle de l'hydrogène obtenu par le 
procédé habituel à l'acide sulfurique. 

A la suite de l'accident du 3 avril 1009, le directeur de l’Établissement de Chalais 
a obtenu du ministre les fonds qu'il demandait sans succès depuis plusieurs années, 
pour entreprendre la construction des premiers éléments d’une usine électrolytique. 

L'électrolyse a été appliquée industriellement à certains autres corps que l'eau : 
c'est ainsi qu’on traite aujourd'hui le chlorure de sodium pour fabriquer de la soude 
caustique; il se dégage de l'hydrogène comme produit accessoire, mais le gaz ainsi 
obtenu a une force ascensionnelle relativement faible ; il est donc impur et contient 
probablement de l’acide chlorhydrique et du chlore qui le rendraïent impropre au 
gonflement des ballons. Il n’a pas été possible d’avoir des renseignements précis à 
ce sujet. 


Ÿ 6. — Toxicité de l'hydrogène comprimé. 


Une certaine quantité d'hydrogène toxique fabriqué avant l’accident du 3 avr:l 
1000, avait été comprimée à 100 atmosphères dans des tubes d'acier. Une partie de 
ce gaz transvasée dans un petit tube de 40 litres, à une pression de 20 atmosphères 
seulement, fut envoyée à M. Moissan, qui, ainsi qu'on l'a vu au paragraphe 2, y 
trouva une quantité notable d'hydrogène arsénié (par barbotage dans des flacons 
de nitrate d'argent). L'hydrogène arsénié cependant se dissocie lentement, même à 
la pression ordinaire en laissant déposer, sur les parois du récipient qui le renfer- 
ment, de l’arsenic pulvérulent ; aussi est-il probable que l'hydrogène comprimé 
depuis quelque temps dans les tubes est moins riche en hydrogène arsénié que le 
gaz récemment fabriqué. Le D' Maljean, dans sa notice déjà citée, émettait même 





1) Voir l’Aérophile n° 9, septembre 1901. 
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l'opinion qu’une pression permanente de 120 atmosphères étaitsusceptible de décom- 
poser la plupart des gaz étrangers contenus dans l'hydrogène impur. Cette opinion 
re paraît pas absolument confirmée. Il faut attendre toutefois, pour se prononcer 
définitivement, les résultats des recherches biologiques dont M. d'Arsonval a bien 
voulu se charger, et qui ne sont pas encore terminées. 

On se demanda également si l'hydrogène arsénié ne se liquéfiait pas à la tem- 
pérature ordinaire sous une pression inférieure à 100 atmosphères et ne se trouvait 
pas par suite à l'état de rosée sur les parois des tubes d'acier. Si cette idée était 
exacte, on devrait trouver, en recueillant le gaz qui se détend le premier, de l'hy- 
drogène exempt d'arsenic; puis, à partir d'une certaine pression, le gaz sortant 
devrait être de plus en plus riche en hydrogène arsénié, à mesure que ce corps 
s'évaporerait. Les essais faits à ce sujet, d’ailleurs incomplets, ne permettent pas 
encore d'affirmer cette opinion. 

L'un des tubes ayant contenu de l'hydrogène arsénié fut, en août 1898, coupé 
dans le sens de la longueur; il présentait sur sa paroi interne une couche de rouille 
de plusieurs millimètres dans laquelle l'arsenic fut trouvé en quantité notable ; 
0 g. 025 environ, pour 5 gr. d'oxyde, soit 0,5 0/0. 


$ 7. — Précautions à prendre dans les manœuvres de ballons. 


Depuis laccident du 3 avril 1900, et malgré les mesures prises pour vérifier la 
qualité de l'acide avant son emploi, une série de précautions ont été introduites 
dans la pratique des gonflements et des manœuvres de ballon chez les aérostiers 
militaires pour èviter tout nouveau cas d'empoisonnement. 

Tout d abord, il a été interdit de flairer, comme par le passé, à l'orifice des con- 
duites de gaz pour s'assurer que l'air en avait été chassé entièrement, et que l’on 
pouvait introduire l'hydrogène dans le ballon. On peut juger approximativement 
du moment où l'hydrogène se dégage par l'observation du mouvement de l'air à 
l'orifice de la conduite, et plus exactement au moyen d'un baroscope analogue à 
celui qui était employé à l'Ecole de Versailles depuis plusieurs années et que cite 
le D' Maljean dans sa notice. 

En toutes circonstances, il est recommandé d'éviter de respirer l'hydrogène, 
même lors des dégonflements qui suivent les ascensions libres et contrairement aux 
anciennes indications de l’ «Instruction pratique. » 

Lorsque, malgré les précautions prises, on se trouve dans l'obligation de respirer 
une certaine quantité d'hydrogène, — et ce cas se présente dans la manœuvre des 
robinets hydrauliques, par exemple; ou encore lorsqu'il se produit dans les appareils 
de production des excès de pression qui font fuir le gaz par les joints hydrauliques; 
ou enfin, en cas de fuites accidentelles, soit dans la canalisation, soit dans le ballon 
lui-même par suite de déchirures, — il est recommandé de respirer aussitôt les 
émanations de chlore qui se dégagent du chlorure de chaux. Le chlore jouirait en 
effet de la propriété de décomposer instantanément l'hydrogène arsénié (1). Des 
terrines contenant du chlorure de chaux sont disposées à proximité des hommes 
chargés du gonflement, tant dans l'usine de production de l'hydrogène que dans le 
hangar aux ballons. Si des fuites importantes se produisent, on arrêtera même le 
gonflement pour les aveugler. Les tailleurs chargés de réparer une déchirure 
accidentelle se relèveront toutes les cinq minutes et respireront fréquemment du 
chlorure de chaux qu’un homme tiendra dans une terrine à côté d'eux. 


(1) Il serait intéressant toutefois de se faire à ce sujet une opinion plus certaine en faisant 
des expériences sur des animaux qu', après avoir été plongés dans une atmosphère d'hydrogène 
mélangé d'hydrogène arsénié, seraient les uns soumis à la respiration du chlore, les autres non. 
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Enfin, on fera boire du lait à toute personne qui aura été obligée de respirer un 
peu longuement de l'hydrogène. 

Une consigne détaillée a'1 sujet des précautions à prendre dans les divers cas qui 
peuvent se présenter, a été établie par les soins de l'Établissement de Chalais et 
proposée au ministre qui l’a rendue obligatoire dans tous les établissement d'aéros- 
tation secondaires. 


$ 8. — Consèquences sur le matériel. 


Quant aux conséquences pratiques de l'accident sur la constitution du matériel 
aérostatique proprement dit, il n’en est résulté jusqu'ici qu’une seule : l'essai d’une 
manche d’appendice rejetée latéralement de manière à éviter aux aéronautes 
l'obligation de respirer, lorsque le ballon monte, l'hydrogène qui s'échappe par la 
manche et inonde la nacelle. Cette manche accessoire avait été placée à 2 m. 50 
environ de l'axe du ballon, et pendait librement entre les pattes d'oie du filet. Elle 
née paraît pas avoir complètement rempli son but, car les aéronautes qui ont effectué 
des ascensions libres avec le ballon qui en était pourvu ont constaté l'odeur du gaz 
à la montée tout comme avec l’ancienne manche. 


* 


* # 

En terminant, le capitaine Richard rend hommage à l'obligeance avec 
laquelle MM. Carnot et Moissan ont mis à la disposition de l'Etablissement 
de Chalais leurs lumières et les ressources de leurs laboratoires, ainsi qu'au 
zèle déployé par les chimistes sous leurs ordres, MM. Gontal et Lebeau, 
pour faciliter au service de j'aérostation militaire la recherche des impuretés 
de l'hydrogène et l'aider à éviter à l'avenir de nouveaux accidents d’intoxi- 
cation comme celui du 3 avril 1900. 

Nous ajouterons qu'en ce moment même se poursuivent, tant à Paris, à 
la Faculté de Médecine, qu'à Chalais, des recherches sur les effets physiolo- 
giques produits sur les chiens et autres animaux par l’absortion d'hydrogène 
arsénié et d'hydrogène antimonié. C’est le docteur Chevalier qui a été 
adjoint à la sous-commission, au mois de mars dernier, qui a bien voulu se 
charger de ces expériences. Elles détermineront scientifiquement la propor- 
tion d' hydrogène arsénié qui commence à rendre l'hydrogène toxique, alors 
que jusqu'ici on n'avait admis la proportion limite que par expérience. Chose 
curieuse, le chiffre auquel paraît devoir s'arrêter le docteur Chevalier sera 
sans doute très voisin, sinon identique, à celui que le capitaine Richard 
avait indiqué approximativement, c'est-à-dire 10 centigrammes d’arsenic 
par litre d'acide sulfurique à 66e. 

En outre, les expériences du docteur Chevalier portent sur l’action de 
l'hydrogène antimonié sur l'organisme. Ce gaz, sans être aussi dangereux 
que l'AS 3 est cependant très toxique; mais son action n'est pas la même 
et paraît surtout s'exercer sur le système nerveux. 


+ 


x + 


LABORATOIRE DE L'ÉCOLE NATIONALE SUPÉRIEURE DES MINES. 
Extrait des registres du Bureau d'essai pour les substances minérales. 

Les éléments dangereux qu'il importe de rechercher avant tout dans les réactifs 
servant à la préparation de l'hydrogène sont : 

19 L’arsenic et le selenium dans l’acide sulfurique. 

2° L’arsenic dans la tournure de fer. 

Recherches de l’arsenic dans l'acide sulfurique. — Etendre l'acide concentré d’un 
volume d’eau tel que le mélange refroidi ait une densité voisine de 1.5, soit 48° B 
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(il faut environ 1}2 volume d’eau pour l'acide à 60° B et 1 volume d’eau pour l'acide 
à 660 B). A l'acide étendu, ajouter un égal volume d'acide chlorydrique pur et 
étendu (une partie d'acide chlorydrique concentré pour deux parties d'eau). Faire 
passer pendant près d’une heure un courant énergique d'hydrogène sulfuré. Boucher 
la fiole et attendre jusqu'au lendemain. L'arsenic est précipité à l’état de sulfure 
jaune paille. Si la couleur du précipité est différente, on peut le purifier en lelavant 
avec de l’eau sur un filtre, et en le traitant ensuite par le carbonate d’ammoniaque 
en solution faiblement ammoniacale. Le sulfure d'arsenic est seul dissous; on lepré- 
cipite par neutralisation de la liqueur avec de l'acide chlorydrique, suivie d'un cou- 
rant d'acide sulfhydrique. Le sulfure doit être jaune. 

N.-B. — Après avoir étendu l'acide sulfurique il est bon d’y ajouter,avant de 
faire passer le courant d’acide sulfhydrique, un peu d'acide sulfureux, soit à l'aide 
d'un siphon, soit par dissolution de bisulfite de soude, dars le but de réduire l'acide 
arsénique à l’état d'acide arsénieux. 

Recherche du selenium. — Etendre l'acide concentré de quatre volume d’eau, 
filtrer s'il est nécessaire, ajouter une solution d'acide sulfureux, attendre douze 
heures ; le selenium se précipite en formant un dépôt rouge. 

Recherches de l'arsenic dans la tournure de fer. — Employer l'appareil de Marsh 
et chercher à produire avec l'hydrogène enflammé des taches sur la porcelaine ; 
caractériser ces taches en les reprenant par l'acide azotique et l’azotate d'argent. 

Détermination rapide, approximative de la proportion d'arsenic contenu dans un 
acide sulfurique. — 1° Préparer une solution d'acide chlorydrique étendue en intro- 
duisant 200 cm. cubes d'acide chlorydrique concentré dans une fiole jaugée de un 
litre et complétant le volume avec de l’eau distillée. 

2° Prélever 125 cm. cubes de cette solution étendue et y verser lentement et en 
agitant 50 cm. cubes de l'acide à essayer ; laisser refroidir (cette opération se fait 
très facilement dans un petit ballon de verre à fond plat). 

3° Faire passer dans le mélange refroidi un courant d'hydrogène sulfuré, pendant 
2/4 d'heure. 

4° Verser le tout (liquide et dépôt) dans un entonnoir gradué ; 
3 heures en secouant de temps en temps pour faciliterla descente du précipité. 

5° Déterminer par une simple lecture, le volume du dépôt formé. 

Le diamètre intérieur de la douille de l’entonnoir où l'on rassemble le précipité 


laisser reposer 


sera d'environ 10 à 12 mill. pour que la hauteur correspondant à 1 cmc., corresponde 
à 1 cm. environ. L’entonnoir sera maintenu vertical à l'aide d’un support annulaire 
et sa douille solidement obturée par ur bouchon de liège. Une petite bande de papier 
collée verticalement contre la paroi extérieure de l'entonnoir portera les divisions 
correspondant aux teneurs respectives O g. 100, O0 g. 200, O g. 500, I gramme, etc., 
qui expriment les quantités d'arsenic contenues dans un litre de l'acide sulfurique 
essayé. 

Les volumes correspondant à ces indications seront mesurés à l'aide d’eau ou de 
mercure versé dans l’entonnoir. On y introduira successivement : 


Pour 0,109 milligr. d’arsenic 1°t de liquide. 


0,200 — 1607 
0,300 — 266 3 
0,500 — 306 4 
1,000 _ CG 3 
1,500 — GCe 2 
2,000 —  J262 


Et pour les teneurs supérieures à 2 grammes, otme 58 par 0 gr. 100 d'arsenic (par 
exemple pour 3 gr. on introduira oct 58 X 3 — 170mc 4), 
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TOURISME AHRIEN 


DE RUEIL A LA BROSSE (LOIRET), 28 SEPTEMBRE 1901. 


Un temps merveilleux n’a cessé de nous favoriser pendant cette ascension, 
décidée pourtant moins de vingt-quatre heures à l'avance. 

À 11 h. 40, à l'usine à gaz de Rueil (1), M. Surcouf nous donne notre liberté. 

M. Leys, qui en cest à son premier voyage, ressent à peine une émotion passa- 
gère et bientôt il admire le spectacle qui l'entoure tout en notant les améliorations 
qu'il y aurait à faire à la nacelle au point de vue du confortable, du maniement. 
du lest, du mode d'attache des appareils, du filage des cordes, etc. 

Trois quarts d'heure après notre départ nous n'avons parcouru que quelques 
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kilomètres, nous trouvant au-dessus de Garches, à l'altitude de mille mètres environ, 
d’où nous apercevons simultanément les hangars aérostatiques de Meudon, de 
l’'Aéro-Club et de Surcouf. 

À cette hauteur, nous flottons au-dessus d’une zone brumeuse au milieu de 
laquelle nagent quelques nuages isolés. Dans la matinée, cette zone était celle de 
l'épaisse couche nuageusc qui avait couvert le ciel jusqu'à plus de onze heures. Phé. 
nomène bizarre, cette brume était surtout visible (au point d'en cacher le sol) du 
côté du Soleil. 

Deux courants dans j’espace de 2,090 mètres divisent l'atmosphère, la couche 
inférieure jusqu'à quatre ou cinq cents mètres venant du Nord-Nord-Est, 
tandis qu'au-dessus, à milie mètres, elle nous emmenait au Sud-Sud-Est. Le courant 
inférieur nous a paru s'élever progressivement, nous faisant dévier vers le Sud 
pendant la deuxième partie de notre voyage. 

À 1 h.50 nous passons centralement au-dessus de l'observatoire de Juvisy, fondé 
par M. Camille Flammarion, un des premiers qui ait organisé une série d’ascensions 
scientifiques. 

La température au sol était de + 21°, tandis qu'à 1,250 mètres nous notons 
+ 159, soit une différence de 1° par 208 mètres, chiffre voisin de la normale. 


(1) Notons que le gonflement de notre 1,200 mètres cubes s'est effectué en moins d’une 
heure ! 
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Nous suivons la Seine pendant quelques kilomètres ; les pierres ou objets blancs 
situés au fond de l’eau, au milieu du fleuve, sont très visibles; phénomène bien 
connu mais toujours curieux ct d'une explication difficile. 

D'épaisses fumées s'élèvent au-dessus d'un grand bois, un peu avant Corbeil, 
sur l’autre rive de la Seine, provenant sans 
doute d’un de ces incendies si fréquents dans 
ces parages. 

Successivement, nous dépassons les villa- 
ges de Ris, Sises, Chavannes, Jagny, Milly, 
ce dernier situé à l'extrémité de la forêt de: 
Fontainebleau. 


êèvres Ye 


Moailles 


Nous flottons à quelques mètres au-dessus 
Dean des champs; mais devant nous une élévation 
À ) rocheuse et boisée nous oblige à abandonner 
Longjumes® Ce. un demi-sac de sable, ce qui nous lance à 
nouveau dans l’atmosphère. 
| Notre point d'atterrissage ayant été choisi 
Di £ PR par nous (au moment où nous quittions Juvisy), 
SEINE -ET-OISE < 5 près d’une des lignes de chemin de fer qui 
DL rayonnent autour de Malesherbes, nous dé- 
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o? CS sans l’ombre d’un choc, à cinq cents mètres 
à peine de la gare de « La Brosse », située à 8 kil. au sud de Malesherbes. 

Les paysans qui, quelques jours auparavant, avaient déjà aidé au dégonflement 
d’un ballon monté par M. Lachambre, sont un peu expérimentés, et en trois quarts 
d'heure tout le matériel est plié et embarqué sur les voitures 

Une minute après le départ du train nous emmenant vers Paris arrivait une 
automobile qui nous donnait la chasse depuis Rueil, montée par MM. Cahen, 
Surcouf, Besançon et Herbster, ayant parcouru plus de 200 kilomères tandis que 
notre itinéraire n'en comporte que quatre-vingt, ce qui peut donner une idée 
de la difficulté, pour ne pas dire l'impossibilité qu'il y aurait à rejoindre un ballon 
par un vent modéré, même avec une automobile capable d'atteindre tout près de 
60 kilomètres à l'heure sur terrain plat. 





Maurice FARMAN. 
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Ballon dirjGeable à Corps riGide 


ET PNEU AÉRIEN SYSTÈME FRÉDÉRIC L HOSTE 


Les belles expériences de M. Santos-Dumont ort parfaitement démontré que les 
ballons sont dirigeables, qu'ils peuvent être comparés à un navire ou mieux .encore 
aux sous-marins, avec cet avantage, que malgré l'immensité de l’océan aérien, il 
leur sera presque toujours possible, en profitant de l'abri des collines ou des bois, de 
prendre terre et de procéder à leur ravitaillement. 

Depuis les mémorables expériences de Giffard, l’ancienne théorie du point d'appui 
est allé rejoindre le fameux axiome : « La nature a horreur du vide », et au-dessus 
de ces erreurs d’un autre âge, les bases du problème de la navigation aérienne 
furent établies avec une évidence indiscutable; la solution apparut toute entière 
dansla découverte du moteur léger. 

Cependant, la résistance du ballon aux efforts de pression laisse encore subsister 
une crainte dansl'esprit des inventeurs, les nombreux projets de lourdes carcasses 
en font foi; mais, si tant de conceptions enfantines ou sensées ne virent point le 
jour, il ne faut pas le regretter, puisque l’âme manquait. 

C'est seulement dans ces dernières annces qu'il nous a été donné d'assister à la 
féerique évolution de la science automobile; si, selon l'expression consacrée, le 
cheval-vapeur n’est pas encore dans un boitier de montre, nous en approchons; les 
énormes moteurs d'antan prennent des proportions lilliputiennes, la brutale explosion 
des gaz se heurte, domptée par la résistance et ia merveilleuse élasticité des organes 
de la mécanique moderne. 

L'heure m'a donc parue propice à la présentation d’un projet d’aéronat dans 
lequel j'ai groupé les perfectionnements qu'une étude sérieuse et une longue pratique 
de l'aéronautique m'ont suggéré. 

J'estime que la navigation aérienne ne sera pratique et sans danger qu’en 
employant un ballon à corps absolument rigide et en supprimant la pression 
intérieure avec laquelle il y aura toujours à craindre une catastrophe, soit que 
cette pression vienne à manquer, soit qu’elle occasionne une rapide déperdition du 
gaz par les pores de l’étoffe, une déchirure accidentelle ou produite en temps de 
guerre par un projectile. 

Le ballon rigide à enveloppe unique aspire ou rejette automatiquement l'air par 
ses ballonnets au fur et à mesure que se produisent les phénomènes de condensation 
ou de dilatation ; la masse gazeuse ne peut donc jamais quitter une pointe pour se. 
précipiter vers l’autre dans un mouvement de tangage. 

La construction de cet aéronat, dont toutes les parties viennent concourir à 
assurer la rigidité et la stabilité, ne ressemble en rien aux anciennes et lourdes 
carcasses à multiples longerons extérieurs : trois cercles ayant chacun un anneau 
central, maintiennent un axe longitudinal qui travaille en compression ; c'est aux 
extrémités de cet axe que s'exerce, par un rappel élastique, la traction nécessaire 
pour obtenir la rigidité de l’ensemble et cela, avec un coefficient de sécurité 
énormément supérieur à celui des ballons sous pression, puisque l'enveloppe et les 
cônes ou cloisons obliques peuvent supporter une traction 50 fois supérieure à celle 
qui est nécessaire. 


Le pneu aérien P, cousu sur le cône qui forme jante, est gonflé à l'air, il donne à 
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l'avant la forme de moindre résistance ; il pourrait éclater sans qu'il en résulte aucun 
accident. 

La stabilisateur S, ou gouvernail horizontal automatique, est commandé par un 
pendule à charge de lest et à mouvement amplificateur placé au-dessous et au 
milicu du ballon. 

Les ballonnets BB’ communiquent librement avec l'air extérieur; deux cordes sur 
poulies permettent d'en régler le volume, d'éviter les fluctuations et au besoin de 

donner une faible pression à tout l'ensemble. 

Les deux nacelles sont reliées par une cloison longitudinale, surmontée d’une 
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Dessin schématique du ballon dirigeable Frédéric L'Hoste. 


légère passerelle ; deux moteurs de 30 chevaux actionnent deux hélices concaves, à 
guidage et force centrifuge; l’hélice avant est inclinable et par sa combinaison avec 
le stabilisateur, l’on obtient un mouvement de descente sans nuire à la stabilité 
horizontale ni à la direction. 

Enfin cet aéronat est transportable, il peut être dégonflé en ramenant, à l'inverse 
du gonflement, l’étoffe et les cercles au centre. 

Les soupages à gaz, placées à la partie inférieure, s'ouvrent automatiquement 
dans les deux sens, dans le cas où la condensation serait supérieure à la capacité 
des ballonnets. 

Divers agrès : guiderope, grappin, traine-torpilles, etc., cemplètent l'arme- 
ment. 

Ce court résumé m'a paru suffisant pour exposer les grandes lignes du projet, il 
faudrait un volume pour en expliquer les détails; d'ailleurs, le progrès qui marche 
sans cesse vers un idéal toujours plus beau ne permet pas de fixer à l'avance tous 
les détails d’une construction, car, s'il est une science où la routine doit être bannie 
bien certainement celle de l'aéronautique. 

Confiant dans l'expérience acquise dans de nombreux voyages aériens et pen- 
dant plusieurs années consacrées à la direction de travaux mécaniques, je crois 
qu'il me serait possible de mener à bien la réalisation de mon projet, heureux de 
contribuer à la solution du passionnant problème de la navigation aérienne, 
science éminemment française et dans laquelle la France, toujours à la téte des 
grands progrès de l'humanité, est encore la première avec une avance considé- 
rable. 

Frédéric L'HOSTE. 
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L'AÉROSTATION A LYON 


BULLETIN DES ASCENSIONS 


5 mai. — Cours du Midi. — Le Marceau, 700 m.3. Pilote : Habsiger; passager : 
L. Meyssonnier. — Départ, 4h. 30 soir ; atterrissage, 6 heures. Genay (Ain), près 
Neuville. — Altitude maximum, 1,500 mètres; direction du vent, S. 

28 mai. — Ascension organisée par l'Aéronautique-Club de Lyon aux fêtes de 


bienfaisance du Progrès, place Bellecour. — Gonflement exécuté sous la direction 
de A. Boulade. — Ze Progrès, 800 m.3. — Pilote : A. Boulade ; passagers : Victor 
Mottart et Emile Pujol de l’Aéronautique-Club. — Départ : 2 h. 55 ; atterrissage 
à 4h. 19, près Villeneuve (Aïn); altitude maximum, 1,509 m. — Direction du vent : 
franchement Sud. 

2 juin.— Cours du Midi. — Ze Marceau, 700 m.3. Pilote : Léon Meyssonnier ; 
passager : Edouard Meyssonnier. — Départ, 2 h. 30 soir; atterrissage, 4 h. 15, au 
château de Montcorin, près Irigny (Rhône). — Altitude maximum, 2,009 mètres ; 
direction du vent, N. 

gojuin. — Place Bellecour.— Le Miärceau, 700 m.3. Gonflement exécuté sous la 
direction de L.et A. Boulade, van Cauvelaert, Mottart. — Pilote : À. Boulade: 
passager : Léon Meyssonnier. — Départ, 7 h. 35 matin; atterrissage, 11 heures, à 
Saint-André-d'Huiriat (Ain). — Altitude maximum, 1,300 mètres; direction du vent, 
Sud, Sud-Est et Sud-Ouest, suivant l'altitude. 

14 juillet. — 1° arrondissement. Parc de la Téte-d'Or. — Le Marceau, 709 m.3. 
Gonflement exécuté sous la directfon de M. Van Cauvelaert. — Pilote : Léon 
Meyssonnier; passager : Eugène Gras, lieutenant au 1° tirailleurs algériens. — 
Départ : 3 h. 20; atterrissage à 4h. 40, à Mouray, hameau de Sainte-Foy, non loin 


de Lyon. — Altitude maximum, 1,500 mètres. — Vent très faible variable, mais 
dominant du N:°=N.-E: 
14 juillet. — 4e arr., place de la Croix-Rousse. — Aurore, 800 m.3, de l'Aéronau- 


tique -Club de France, section de Lyon. Gonflement exécuté par les élèves, sous la 
direction de MM. Mottart et Perret. — Pilote : A, Boulade ; passagers : V. Bossy, 
conseiller municipal, adjoint au maire de Lyon, Theyze, élève aérostier de l'A.C.K. 
— Départ, 3 h. 30’; atterrissage à 5 heures, quai Rambaud. à Lyon, La Mulatière. 
— Altitude maximum, 1,500 mètres; vent très faible et nul, direction variant du 
N.-N.-E. au N.-N.-W. — Parmi les personnes présentes au départ : Alapetite, 
préfet du Rhône; Marty, secrétaire général; Krauss, député; Coste-Labaume, 
conseiller général et un grand nombre de conseillers municipaux, etc. 

14 juillet. — 5e arr. Vaise, place de Paris. — Aychimède, 900 m.3. Gonflement 
exécuté par le Club-Aéronautique Lyonnais. — Pilote : Blanchet, de l’Aéro-Club de 
Paris; passagers : A. Joly, aéronaute du C. À. L.; L. Perrin, — Départ, 4h. 45/. 
Atterrissage, 5 h. 50’, à Genas, non loin de Lyon.— Altitude maximum, 2,400 mètres, 
Vent très faible variable, dominant de | Ouest. 

14 juillet, — 3e arr. La Guillotière, place de l’Abondance, ZLyon-Sport, 1,000 
m.3. Gonflement exécuté par l'Ecole aérostatique de Lyon, sous les ordres de 
G. Gass.— Pilote : G. Gass; passagers : Jacquet, conseiller municipal; Habsiger.— 
Départ à 5 heures ; atterrissage à 6 heures, à St-Priest (Isère). — Vent très faible 
variable mais dominant du N.-N.-W. 

14 juillet, — Vienne (Isère). — Le Coutelle, 1,090 m.3, du Club-Aéronautique de 
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Lyon. — Pilote : Ferdinand Joly, avec un passager. — Départ à 5 h. 30’; atterris- 
sage à 6h. 25, à St-Sorlin (Isère). 

17 juillet. — Place de l’Abondance, Zyon-Sport, 1,000 m.3. Gonflement exécuté 
par l'Ecole aérostarique de Lyon. — Pilote : Georges Gass; passagers : Leroudier, 
Guy. - Départ à 4 h. 20!, atterrissage à 6 h. 25, à Chavanay (Loire) — Direction 
du vent Nord. 

21 juillet. — Place Bellecour. — Le Marceau, 700 m.3. Gonflement sous la direc- 
tion de L.et A. Boulade, Van Cauvelaert.— Pilote : Léon Meyssonnier ; passager : 
Helfenbein. — Départ à 8 h.20 matin; atterrissage à midi, à Meyzieux (Isère), — 
Altitude maximum, 1,500 mètres. Vent très faible, direction variable N., N.-E,., 
S., N.-W., qui fit faire aux aéronautes un lent voyage demi-circulaire autour de 
Lyon. 


28 juillet. — Place Bellecour. — Ze Marceau, 700 m.3. Gonflement exécuté sous 
la direction de L. et A. Boulade, Van Cauvelaert, L. Meyssonnier. — Pilote : 
A. Boulade; passager : L. Meysonnier. — Départ à midi 25’, atterrissage à 2 heu- 


res, à Billy, près Anse (Rhône). — Altitude maximum, 1,000 mètres. Direction du 
vent à terre, N. faible; au-dessus de 600 mètres, direction S., tres fort. Temps 
couvert, orageux. 

28 juillet. — Cours du Midi. — Aérostat Le Coutelle, 1,000 m. 3, du Club aéro- 
nautique Lyonnais. Gonflement exécuté sous les ordres de A. Joly, par les élèves du 
Club. — Pilote : A. Joly. Passagers : Herriot, Georges Joly.— Départ à 10 h. 257, 
atterrissage, à midi 15’, à St-Trivier (Ain). 

4 août. — Place Bellecour. — Le Marceau, 700 m. 3. Pilote : Léon Meyssonnier. 
Passager : Edouard Meyssonnier. 

Le An-Nam, 800 m. Pilote : A. Boulade. Passagers : L. Boulade, Helfenbein. 
-— Départs à midi 57’ et midi 58’. — Atterrissage du An-Num à 4 heures, près 
Salaise (Isère). Altitude maximum, 1,600 mètres, chemin parcouru, ligne droite, 
45 kilomètres. 

Atterrissage du Marceau à 4 h. 20, à Sonnay (Isère), à 7 kilomètres du An-Nam. 
Altitude maximum, 1,900 mètres, chemin parcouru, ligne droite, 45 kilomètres. 

Les courants variaient entre N. et N.-W., suivant l'altitude. Les deux aérostats 
se sont rejoints pour atterrir à 7 kilomètres l’un de l’autre. 

18 août. — Commune d'Oullins (Rhône), banlieue de Lyon. Fête de bienfaisance 
avec le concours du Club aéronautique Lyonnais. Ascension de l'aérostat Le Coutelle; 
1,000 m. 3. Pilote : M. Ferdinand Joly. Passagers : MM. Bonin et André Maymat, 
élève du C. A. L. — Départ 1 h. 30; atterrissage près St-Fons (Rhône), à 3 heures. 


— Altitude maximum, 1,980 mètres. — Vent variable très faible, presque nul. 
24 août, — Place Bellecour. — Le Marceau, 700 m. 3. Pilote : Antonin Boulade. 
Passager : Léon Meyssonnier. — Départ minuit 40'. Lest libre, 70 kil. — Atterris- 


sage 25 août, à 9 heures matin, à Marcillois, canton de Vitteaux (Côte-d'Or). — 
Altitude maximum 2,200 mètres. Température variant entre + 19° et + 20°. — 
Distance à vol d'oiseau — 178 kilomètres. Projection horizontale de la route 
aérostatique — 100 kilomètres. Vent Sud jusqu’à 4 h. 50° matin, vitesse moyenne 
30 kil. à l'heure. Vent variable des régions Est, de 4h. 40’ à 5 h.50", vitesse moyenne 
10 kil. à l'heure. Vent Sud, de 5 h. 50 à 9 heures, vitesse moyenne 26 kil. à 
l'heure. 

8 septembre. — Lyon, la Croix-Rousse. — Ascension organisée par l'Aéronau- 
tique-Club de France, section de Lyon. — Aurore, 800 m. 3. Pilote : M. Mottart. 
Passagers : Sibeud, vice-président et Beauchamp, sociétaire de l'A. C. F. — 
Départ 2 heures. — Atterrissage à 4 h. 15 au hameau d'Eycosset, commune de 
Limas, près Villefranche-sur-Saône. — Altitude maximun 2,000 mètres. 
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29 septembre. — Lyon, la Croix-Rousse. — Le Marceau, 700 m. 3. Pilote : 
M. Léon Meyssonnier. Passager : M. Martin. — Départ à 3 h. 1/2 s.; atterrissage 
à 6 heures à Auron, prés de Villeneuve. Temps calme; ascensions captives avant le 
dégonflement. 

14 octobre. — Tarare (Rhône). — Ascension organisée par l’Aéronautique-Club 
de France, section de Lyon. — Aurore, 800 m. 3. Pilote : M. Perret. Passagers : 
MM. Fournier et Bayle. — Départ 2 heures soir; atterrissage à 4 h. 2’, à Amplepuis 


(Rhône). Altitude maxima 1,380 mètres; vent faible. 
Antonin BOULADE. 











BULLETIN OFFICIEL DE L'ARO-CLUR 


PARTIE OFFICIELLE. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 5 SEPTEMBRE 1901. 


Procès-verbal. 


La séance est ouverte à 5 h. 1/2 sous la présidence du marquis de Dion. 

Sont présents : MM. Georges Besançon, Boureau, comte de Castillon, comte de 
Contades, Delattre, Ducasse, comte de La Vaulx, Robert Lebaudy, Maurice Mallet. 

Sont excusés : MM. de Chamberet, Deutsch, de La Valette. 

Lecture est donnée des procès-verbaux des réunions des 4 juillet, 1%" et 8 août 
qui sont adoptés. 

M. Delattre fait remarquer que le procès-verbal du 8 août ne comporte pas 
l'observation de l'absence ron motivée de certains membres du Comité. 

Après un débat, il est arrêté qu'un communiqué sera adressé aux membres du 
Comité, les informant qu'ils risquent de se faire rayer par suite de deux absences 
non motivées. 

M. le comte de Chardonnet est nommé à l’unanimité membre du Comité. 

Le Comité décide de rappeler aux parrains qu'ils doivent être présents pour 
soutenir la candidature des membres qu'ils présentent. 

M. François Peyrey est nommé pilote sur sa demande qui est appuyée par 
le comte de Castillon et le comte Henry de La Vaulx. 

M. de La Mazelière, sur la proposition de M. le comte de La Valette, soutenue 
par le comte Henry de La Vaulx, est également nommé pilote. 

À ce sujet, le Comité décide qu’à l'avenir pour obtenir ce titre, les candidats 
devront justifier de six ascensions. 

Le Comité nomme une Commission composée de MM. Bourceau, de Castillon, 
Ducasse, Mallet pour s'occuper de l'exécution de la médaille d’or décernée à 
M. Santos-Dumont, dans la réunion du 10° août. 

Après délibération, le Comité décide que l'assemblée générale extraordinaire qui 
avait été fixée au 3 octodre, dans la réunion du 8 août, n'a pas lieu d’être convoquée 
et fixe la prochaine assemblée générale statutaïre au jeudi 9 janvier 1902. 

La séance est levée à 7 heures. 

Le secrétaire de la séance, G. BESANÇON. 
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RÉUNION DU COMITÉ DU 12 SEPTEMBRE 1901. 
Procès-verbal. 


La séance est ouverte à 5 h. 45 sous la présicerce du marquis de Dicn. 

Sont présents : MM. René Poureau, Paul de Chamberet, comte de Castillon, 
comte de Chardonret, cemte de Cortaccs, Herry Drcasee, cemte ce La Valette, 
Moussette. 

Se sont excusés : MM. Auecher, Lécn Bollte, Deutsch, 1 cbacéy, de La Vaulx, 
Vallot, Besançon, Mallet. 

Le comte de Chardonnet remercie les membres du Ccmité de l'avoir crpelé au 
sein de leur assemblée. 

Le président lui répond que le Cemité cst heureux ce se l'adjoirdre en raison des 
travaux dont il est l’auteur et le remercie d'avoir bien voulu accepter de col'aborer 
au Comité. 

D'un commun accord il est décidé que nul ne <era aëémis au parc d’aérostation 
de Saint-Cloud sans sa carte de membre, ou sur la présentation d’ure carte déli- 
Me AUSecrEtanate 

Un débat s'engage entre le présidert ct MM. de La Valette, de Castillon ct 
Ducasse au sujet de la motion présentée par le comte de La Valette demandant 
que les membres de la Commission d’aérostation scientifque soicrt invités à assister 
aux réunions du Comité. 

Cette motion est rejetée. 

M. Claude-Lafontaine, lieutenant au 24° régiment d’intarterie, est élu membre 
d2 l’Aéro-Club; parrains : MM. le comte Arnold de Contades, et le comte de 
Castillon de Saint-Victor. 

Des journaux ayant publié que la Commission d aérostation scientifique avait 
apporté des changements dans les conditions du Grard-Prix, le Comité décide 
d'adresser à la presse le communiqué suivant : 

« Le Comité de l’Aéro-Club, dans sa séance du 12 septembre, a pris connais- 
sance des résolutions de la Commission d'aérostation scientifique. 

« Ces décisions ne modifient en rien les conditions du Grand-Prix, et ne font 
que préciser certains points qui, par la suite, auraient pu donner lieu à des discus- 
sions. 

« En conséquence, le Comité de l'Aéro-Club approuve le programme arrêté 
par la Commission d'aérostation scientifique. » 


La séance est levée à 7 h. 15. 
Le secrétaire de la séance, PECCATTE. 





PARTIE NON OFFICIELLE, 


DINER-CONFÉRENCE DU 3 OCTOBRE 1901, 


Le diner-conférence présidé parle comte de Chardonnet a réuni un groupe de 
sociétaires parmi lesquels MM. G. Besançon, Bordé, de Bradsky, Antonin Boulade, 
Brisson, G. Dubois, Janets, Lachambre, Georges Leys, Maison, Mercier, 
Meyssonnier, Noël, Tatin, Sénécal, Vinet, etc., etc. 

Il a été procédé au tirage au sort des membres de l'Aéro-Club inscrits pour les 
deux ascensions d’octobre. Ont été extraits de l’urne les noms de MM. Claude 
Lafontaine, Requédat, Plassard, Antonin Boulade, Meyssonhier et Mercier. 
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Après le tirage au sort, M. Emile Janets fait le récit de l'ascension qu'il a 
exécutée le 14 septembre, sous la direction de M. Gcorges Besançon, en compagnie 
de MM. Boulenger, Noël et Pupier. 

Partis à midi 15 de l'usine à gaz du Landy, à bord de l’Eros, ballon de 2,000 
mètres cubes, les aéronautes atterrirent à 5 h. 37, entre Lignières et Coussegre y 
(Aube), à 165 kilomètres du point de départ. 

Au cours de la traversée aérienne, les voyageurs pris par un grain eurent à 
supporter de la pluie et de la neige. A l’altitude de 2,600 mêtres, il furent couverts 
de cristaux de glace. La direction et la vitesse du vent variaient fréquemment. 

L’orateur est très applaudi. 

M. Bordé prend ensuite la parole sur l'ascension qu'il a faite avec M. Janets 
le 24 septembre, à l'usine à gaz de Rueil. 

Partis à 1 heure du soir dans un ballon de 730 mètres cubes, les aéronautes 
eurent à lutter contre la grande humidité de l'air. Après une dépense de lest 
considérable, le ballon s'éleva subitement assez rapidement. 

Parvenu à 1,250 mètres, M. Bordé craignant d’étre entraîné trop haut pour le 
peu de lest disponible, ouvrit la soupape dans le but d’enrayer le mouvement ascen- 
dant, Par suite de la défectuosité des ressorts, la soupape ne se referma pas complé- 
tement. Il s’en suivit une descente très rapide qui, grâce à l’habileté et au sang-froid 
des aéronautes, se termina heureusement à Croissy-sur-Seine, sur une route, entre 
l'église et un rideau d'arbres. Ce voyage mouvementé avait duré 50 minutes. 

M. Bordé présente ensuite un statoscope de son invention. Cet appareil léger et 
peu encombrant est très sensible aux mouvements verticaux des aérostats. Il agit 
par suite de son déplacement par rapport à l'air. 

L'inventeur est vivement félicité. 

Sur la proposition de M. Noël, l'assemblée vote à l'unanimité l'adresse suivante 
qui sera envoyée télégraphiquement au comte de La Vaulx, chef de l'expédition de 
la traversée de la Méditerranée en ballon : 

« Les membres de l'Aéro-Club, assistant au diner-conférence du 3 octobre, vous 
envoient leurs saluts sympathiques et leurs meilleurs souhaits de réussite. » 





LA PHOTOGRAPHIE EN BALLON 


Ainsi que nous l'avons afinoncé dans notre dernier numéro, nous avons 
le plaisir d'offrir à nos abonnés deux superbes reproductions photogra- 
phiques de vues prises en ballon par MM. Léo et Antonin Boulade, nos 
aimables correspondants de Lyon, à qui nous adressons nos plus vifs remer- 
ciements. 

Ces remarquables photographies, exécutées le 30 juin et le 5 août 19017, 
représentent : la première, les quartiers Saint-Georges et Perrache, à Lyon, 
vue prise à 350 mètres d'altitude, à 7 h. 37 du soir, au-dessus du pont du 
Change; la seconde, la colline de Fourvière, vue prise à 300 mètres d'alti- 
tude, à i h. 8 du soir, au-dessus de la presqu'île de Perrache. 


Le Directeur Gérant : Georges BESANÇOX. 





? z L 
PSE ROP PI ELE 
Directeur-Fondateur : GEORGES BESANÇON 


9e Année — N° 11 Novembre 1901 








PORTRAITS D'AÉRONAUTES CONTEMPORAINS 





EMILE CARTON. 


Cet aéronaute est né à Paris, comme la plupart de ses collègues célèbres. 


Il est à peine âgé de 38 ans et il a déjà exécuté plus de cent-cinquante 
ascensions dans lesquelles plusieurs resteront dans l'histoire. 


C'est avec Brissonnet père, l'inventeur ou le propagateur du ballon 
P P g 


réclame, qu'Émile Carton fit ses débuts dans les airs. Il reçut aussi quelques 
leçons de Gabriel Mangin, l’infatigable aéronaute du Sièce. 


Ïl se tira heureusement d’une situation difficile dans une ascension exé- 
cutée en Belgique, à La Louvière. Le vent soufflait avec une vitesse de 
115 kilomètres à l'heure; cependant le jeune aéronaute, quoiqu'à ses débuts, 
s'en tira sans accident personnel. Le même bonheur le suivit partout, même 
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à New-York, où, sur dix-huit ascensions exécutées en 1895, iln eut pas moins 
ce quatre des:centes en mer, dont une avec une jeune institutrice française. 

Nos deux compatriotes passèrent toute la nuit au milieu des flots, per- 
chés sur les bords de la nacelle et ne furent recueillis que le lendemain 
matin, à la pointe du jour. Ils étaient restés depuis 11 heures du soir, jus- 
qu'à 6 h. 1/2 du matin, à attendre ie secours qui leur fut donné par le bateau 
de la station de sauvetage de Far-Kockaway. 

En 1803, Emile Carton exécutait au Vénézuéla la première ascension 
qui ait été organisée. 

Parmi les spectateurs, se trouvait le général J. Crespo, Président de la 
République, en l'honneur duquel la fête était donnée. Peu de mois après, 
ce personnage était assassiné traîtreusement par un émule de l’infâme 
Caserio. Par une coïncidence lugubre, qui mérite d'être signalée, une des 
dernières ascensions qu'Emile Carton avait exécuté en France, avant son 
départ pour le Nouveau-Monde, avait été celle de Valence, où il avait cut 
l'honneur de s'entretenir avec l'infortuné Président Carnot. 

Avant de partir pour le Nouveau-Monde, Émile Carton était déjà classé. 
Il tenait le record des courses en ballon données en 1888-1889 et 1899 par 
les frères Gros. 

Dans la dernière course, Émile Carton, qui avait acquis une dextérité 
hors ligne, est parvenu à descendre dans la cour même du palais d'Ecouen, 
que les starters, parmi lesquels je figurais, avaient choisi comme point 
d'atterrissage. 

Carton a dirigé avec succès le ballon captif du Jardin d'Acclimatation, 
puis il a été appelé à Vienne par M. Silbérer, fondateur de l’Aéro-Club de 
cette ville, comme moniteur instructeur. 


Il est parti de Paris avec deux ballons construits par la ma‘son Lacham- 
bre. En moins de deux mois, du 9 août au 3 octobre, il a exécuté avec 
ses élèves seize ascensions dont deux très remarquables. 

Le 39 août, Carton partait en compagnie de M. Silbérer fils, à bord d'un 
ballon de 1,209 mètres cubes Il ne prenait terre à Ungvar (370 kilomètres 
de Vienne), qu'après un séjour dans l'atmosphère de 23 heures 24 minutes, 
établissant ainsi le record autrichien et allemand de durée sans escale. 

La dixième ascension, qui eut lieu le 23 septembre, se termina à Euxhafen 
en présence de la mer du Nord, après un parcours à vol d'oiseau de 
828 kilomètres effectué en 828 minutes (13 heures 48 minutes). 

Mentionnons en outre : deux descentes en parachute, dont une en 180ï à 
Calais, l’autre en 1893 en Amérique, et un départ d'Alger en 1897, suivi 
d'une descente dans la Méditerranée par un vent violent et une mer très 
mauvaise. 

WILFRID DE FONVIELLE, 


ELLES II OEIL rE 
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BULLETIN OFFICIEL DE L'AËRO-CLUR 


PARTIE OFFICIELLE. 


RÉUNION DU COMITÉ DU 3 OCTOBRE 1901. 
Procés-verbal. 


La séance est ouverte à 5 heures, sous la présidence du marquis de Dion. 

Sont présents : MM. L. Auscher, Archdcacon, Besançon, René Boureau, Paul de 
Chamberet, comte de Chardonnet, Arnold de Contades, Delattre, H. Ducasse, 
comte de La Valette, Rives, Vallot. 

Se sont excusés : MM. Robert Lebaudy, Bollée, Giraud, Labbé, Henry 
Deutsch et Ballif. 

Lecture est donnée d'une lettre de M. L. Labbé qui s'excuse de ne pouvoir 
assister à la séance et par laquelle il donne sa démission de membre du Comité, 
s'appuyant sur son absence de Paris, motivée par la perte de son père. 

Le Comité charge le secrétaire d'adresser à M. Louis Labbé ses compliments QE 
condoléances, et de l’informer que sa démission est acceptée. 

Lecture est donnée d’une lettre de M. Bollée qui s'excuse de ne pouvoir suivre 
les travaux du Comité et offre sa démission. Le Comité prenant en considération 
le motif allégué par M. Bollée, n'accepte pas sa démission et le prie de se consi- 
dérer comme excusé aux réunions du Comité, jusqu'au jour où il lui sera permis d'y 
assister. 

Le président fait l'exposé du programme du concours d’appareiis d'aviation 
plus lourds que l'air organisé par l’Auto-Vélo, et présente la demande de patronage 
qui est adressé à l'Aéro-Club par la Commission d’organisation. 

Un débat s'engage entre MM. de Chardonnet, Archdeacon et de La Valette, 
qui donne lecture de certains passages du règlement du dit concours. 

a Commission a la certitude d'organiser un concours fort intéressant. Elle 
aura le droit d'éliminer tous les appareils qu’elle ne jugera pas sérieux. 

Après approbation du programme et étant donné les notoriétés qui font partie 
du Comité d'organisation, le patronage de l'Aéro-Club est accordé à l’unanimité. 

Le marquis de Dion, président du Comité d'organisation, est délégué par le 
Comité avec pleins pouvoirs pour s'adjoindre les membres dont il jugera devoir 
demander la collaboration. 

Le comte de Chardonnet expose une étude très développée de l'ingénieur 
Duponchel, et demande de mettre à jour de temps à autre les travaux anciens. 

M. le comte de La Valette présente la motion suivante : de demander au colonel 
Renard la communication de quelques-unes de ses observations et expériences pour 
les publier dans l’Aérophile, se basant sur le vœu du Congrès international de 1000. 

La séance est levée à 6 h. 45. 

Le secrétaire de la séance, PECCATTE. 
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RÉUNION DU COMITÉ DU 7 NOVEMBRE 1901. 
Procès-Verbal. 


La séance est ouverte à 6 heures, sous la présidence du marquis de Dion. 

Sont présents : MM. Archdeacon, Auscher, Ballif, Boureau, comte de Castillon, 
de Chamberet, comte de Chardonnet, comte Arnold de Contades, comte de Chas- 
seloup-Laubat, Delattre, Ducasse, comte de La Valette, comte de La Vaulx, 
Robert Lebaudy, Michelin, Rives, Rousseau. 

Se sont excusés : MM. Bollée, Besançon, Chesnay, Deutsch, Laffitte, baron de 
Sennevoy. 

Le procès-verbal de la séance précédente est lu et adopté. 

Sont élus membres de l’Aëéro-Club : MM. Valette: Parrains, MM. de Castillon 
et Poupinelle ; Lebrun : Parrains, MM. de La Vaulx et Requédat; Butler : Parrain: 
AÀ.C.F.: Ledard: Parrain: A. C. K.; Villars: Parrains: MM. de La Vaulx et Mallet: 

Le comte de Castillon de Saint-Victorexpose au Comité le rapport de la com- 
mission de la médaille. Le projet soumis est adopté, sauf de légères modifications 
de détails. 

Le comte de La Valette donne lecture de l’ordre du jour adopté par le conseil 
d'administration au sujet et réserves faites par le président de l'Aéro-Club, lors du 
vote de l’un des membres de la commission scientifique, dans l'attribution du prix 
Deutsch, à M. Santos-Dumont. 

Après discussion à laquelle prennent part: MM. de Dion, de Chardonnet 
Archdeacon, de La Vaulx et Boureau, le Comité adopte l'ordre du jour modifié, 
ainsi quilsuit : 

19 Le Comité de l’Aéro-Club ratifie la décision prise par la commission d’'aéros- 
tation scientifique qui décerne à M. Santos-Dumontle prix Deutsch; 

2° Le Comité s'étonne qu'après l'observation présentée par le président de 
l'Aéro-Club, M. Emm. Aimé, collaborateur de M. Santos-Dumont, ait pris part à ce 
vote ; 

3° Conformément au règlement, la somme de 100,000 francs sera mise à la dispo- 
sition de M. Santos-Dumont le vendredi 8 novembre, et payée par la caisse de 
l'Aéro-Club, 48, rue du Colisée, à partir de 11 heures du matin. 

Cette motion est adoptée. 

Le marquis de Dion présente au Comité un projet de course de dirigeables en 1902. 

À sa connaissance, huit aérostats sont construits ou en construction, et certai- 
nement d'autres seront mis en chantier prochainement. 

Il pense que l'itinéraire devrait comprendre un parcours de 50 kilomètres environ. 

Le départ aurait lieu soit de Longchamps ou de tout autre hippodrome. 

Le Comité adopte le principe de la course établie sur ces bases. 

Le comte de La Valette demande que le Comité nomme une commission spor- 
tive, analogue à celle de l’Automobile-Club, qui élaborera le règlement de cette 
course et statuera souverainement sur les résultats de cette épreuve. 

Cette proposition est acceptée à l’unanimité. 

Le trésorier demande comment seront couverts les frais d'organisation d’une 
pareille course. 


Le président répond que, dans son idée, une souscription internationale serait 
ouverte à cet effet et, qu’en tête de la liste, il a le plaisir d'informer le Comité que 
MM. Henry Deutsch et Robert Lebaudy se sont déjà inscrits chacun pour 25,000fr. 

Des remerciements par acclamation, et la plus haute récompense dont dispose 
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la Société, consistant ensa médaille d'or, sont votés a MM. Henry Deutsch et 
Robert Lebaudy qui ont si puissamment contribué au développement de l’aérostation. 

Le trésorier rappelle au Comité que le prix de 4,000 francs donné par M. Santos- 
Dumont n’a pas encore été gagné, Le prix reste donc disponible pour l’année 1902. 

M. Rives, commissaire général de l'Exposition de l'Automobile, fait part qu'il a 
réservé un salon à l’Aéro-Club. 

Le comte de La Vaulx fait remarquer à ce sujet que les exposants ne peuvent 
pas payer 10 francs par mètre occupé, étant donné la dimension de leursappareils, 
et demande à M. Rives quel emplacement il compte affecter à l’aérostation. 

M. Rives répond qu'il saisira la commission d'organisation de l'Exposition de la 
première question et qu'il destine la coupole de l'avenue d'Antin à la section 
d'aérostation. 

La séance est levée à 8 heures. 


PARTIE NON OFFICIELLE 


COMMISSION SCIENTIFIQUE D'AÉROSTATION 


Réunion du 4 novembre 1901 


La séance est tenue, en l'hôtel de la Société d’acclimatation, sous la présidence 
du prince Roland Bonaparte. 

Sont présents : MM. Aimé, Angot, d'Arsonval, Ballif, Besançon, prince Roland 
Bonaparte, Bouquet de la Grye, Cailletet, comte de Chasseloup-Laubat, comte de 
Castillon de Saint-Victor, Deslandres, Henry Deutsch de la Meurthe, marquis de 
Dion, Henri Ducasse, Wilfrid de Fonvielle, docteur Hénocque, comte Henri de 
La Valette, comte Henry de La Vaulx, Robert Lebaudy, Marey, Mascart, Perchot, 
Teisserenc de Bortet Violle. 

Le procès-verbal de la séance du 7 septembre est adopté à l'unanimité. 

Le président appelle la discussion sur l'attribution du grand prix de 100,000 fr. 
de l’Aéro-Club, fondé le 9 avril 1900 par M. Henry Deutsch de la Meurthe. 

. La parole est donnée à M. Deutsch qui prononce une chaleureuse allocution en 
faveur de M. Santos-Dumont dont il admire le courage, le sang-froid et la 
persévérance. 

Sur la proposition du marquis de Dion, l'assemblée vote des remerciements à 
M. Henry Deutsch pour la façon admirable dont il s'est comporté depuis la fondation 
du prix dû à sa libéralité. 

Le marquis de Dion prend la parole pour démontrer que les conditions imposées 
par le procès-verbal du 7 septembre n'ont point été remplies, le 19 octobre, par 
M. Santos-Dumont au courage et à la tenacité duquel il rend hommage. 

M. Besancon donne lecture du procès-verbal du chronométrage de l’épreuve du 
19 octobre : « À 2 heures 42 minutes, l'extrémité inférieure du guiderope du 
Santos-Dumont n° 6 a été abandonné par M. Gérôme. 

« À deux heures 50 minutes 45 secondes, soit 8 minutes 45 secondes après le 
départ, M. Santos-Dumont avait doublé la Tour-Eiffel. 

« À 3heures 11 minutes 30 secondes, le Santos-Dumont n° 6 passait à 100 mètres 
environ au zénith du centre du terrain de manœuvre de l'Aéro-Club. L'extrémité 
inférieure du guiderope planait à peu près à 40 mètres au-dessus du sol. 
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« Ayant doublé la Tour-Eiffel, M. Santos-Dumont est donc rentré au-dessus du 
parc 20 minutes 30 secondes après en être parti. 

& Alors, M. Santos-Dumont exécuta rapidement un virement de bord, dans 
lequel son ballon est sorti et rentré dansle parc parle côté ouest, tout en se rappro- 
chant constamment de Îla terre. 

& À 3 heures 12 minutes 40 secondes 4/5, M. François Peyrey; membre de l’Aéro- 
Club, saisissait le guiderope. 

«En cemoment, notre collègue se trouvait dans le voisinage de l'extrémité Est du 
hangar de M. Santos-Dumont, près de la façade sud, un peu avant la fosse aux 
eaux sulfatées. | 

« Le temps écoulé entre l'instant où le guiderope a été abandonné au départ et 
l'instant où il a été saisi au retour est donc de 30’ 40” 4/5.» 


La Commission était représentée par MM. le marquis de Dion, Henry Deutsch 
de la Meurthe, Wilfrid de Fonvielle, Emmanuel Aimé et Georges Besançon. 

Le débat sur l'attribution du prix Deutsch est ouvert. Une discussion contra- 
dictoire a lieu entre MM. Marey, Aimé, de Castillon de Saint-Victor, Deutsch, 
de Dion, de Chasseloup-Laubat, de Fonvielle, de La Vaulx, Mascart, Cailletet et 
Deslandres. 

La discussion close, l'assemblée est d'avis d'accorder le grand prix de l'Aéro- 
Club à M. Santos-Dumont, mais elle est divisée sur la façon dont il doit lui être 
attribué, avec ou sans considérants. 

Trois ordres du jour sont déposés sur le bureau par MM. de Dion, Mascart et 
de Chasseloup-Laubat. 

La séance est suspendue pendant quelques minutes. 

A la reprise des débats, le marquis de Dion déclare retirer son ordre du jour et 
se rallie à celui du comte de Chasseloup-Laubat. 

Le vote a lieu au scrutin secret par bulletins sur lesquels les votants inscrivent 
le nom de l’auteur de l'ordre du jour auquel ils se rallient. 


Les 24 membres présents prennent part au vote qui donne : 


MASCATEL ORDRE ARE ER Te RES ne oasbullenns 
Dé Chaselonnabatonm a asser 0h oocchec se 9 == 
Bulle tmSb AC ERP Pr Re Re Ce See — 


En conséquence, le président annonce que M. Santos-Dumont est lauréat du 
grand prix de l’Aéro-Club, conformément à la motion de M. Mascart ainsi conçue : 
« La Commission d’aérostation scie antifique de l’Aéro-Club décerne le Grand prix 
de 100,000 francs de l’Aéro-Club à M. Santos-Dumont. » 

Après un débat auquel prennent part MM. de La Valette, de Dion, Deslandres, 
de La Vaulx, Fonvielle et Besançon, l'assemblée repousse, par 12 voix contre 8,une 
proposition de MM. de Fonvielle et Besançon demandant à limiter le nombre des 
membres de la Commission qu'ils trouvent déjà suffisant pour remplir efficacement, 
sa mission. 

Il est procédé au scrutin de ballotage sur les candidatures de MM. le colonel 
Charles Renard, le commandant Paul Renard, le commandant Hirschauer, et le 
comte de Chardonnet qui sont élus membres de la Commission. 

M. Deslandres et le prince Roland Bonaparte soumettent à la Commission les 
candidatures suivantes : MM. Becquerel, Paul Lévy, Moissan et Poincaré, 
membres de l’Institut. 


Le comte de La Vaulx propose les candidatures de MM. Henri Hervé, ingénieur, 
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et Maurice Mallet, constructeur-aéronaute. Le vote sur ces candidatures aura lieu au 
cours de la réunion de décembre. 

M. Henry Deutsch propose à l'assemblée d'émettre le vœu que l’on fonde un 
prix pour l’année 1902, et annonce qu'il contribuera pour une Jarge part à la création 
d'un fond spécial. Il dépose sur le bureau le texte suivant : &« La Commission 
d'aérostation scientifique émet le vœu que de nouveaux encouragements soient 
donnés par l'Aéro-Club aux aéronautes, en vue de stimuler de nouveau leur émula- 
tion dans la voie qui a été tracée par la fondation du Grand-Prix de 100,000 francs». 

Cette motion est votée à l'unanimité. 

Sur la proposition du comte de La Valette, des remerciements sont adressés à 
M. Henry Deutsch et à M. Robert Lebaudy pour les libéralités que nos collègues 
ont fait et comptent faire encore en faveur du développement et du perfectionne- 
ment de l'aéronautique. 


DiNER-CONFÉRENCE DU 7 NOVEMBRE 1001. 


Assistaient au diner-conférence du mois de novembre : MM. Boulenger, Paul 
de Chamberet, comte de La Vaulx, Delattre, comte de Castillon de Saint-Victor, 
Chanteau, Archdeacon, Noël, Lachambre, Georges Blanchet, de Bradsky, Mérin, 
Tatin, Mallet, Roze, Zens, Lahens, Maison, Wikander, Sénécal, Contour, Mercier, 
Villars, Janets, Dubois, Tourneux, etc. 

La réunion était présidée par le comte de La Vaulx. 

À O9 h. 1/2, il a été procédé à l'appel du nom des membres de l'Aéro-Club ins- 
crits pour l'ascension de novembre. MM. Monnier ct l'urgan ont été désignés. 

M. Lahens a exposé un projet de ballon dirigeable de son système. 

M. Morin, l'ingénieur bien connu, est vivement applaudi pour son intéressante 
conférence traitant de l'éclairage en ballon. Grâce à ses patientes recherches, 
l’éclairage électrique intensif des aérostats sera bientôt un fait accompli. 


PRIX DE LA DISTANCE EN 1001. 
Fondé par M. Ernest Archdeacon. 


Pour nous permettre de faire le relevé mensuel des ascensions et de terminer le 
tableau des distances parcourues en l'air en 1901, MM. les Aéronautes, membres de 
l’Aéro-Club, sont instamment priés de nous adresser par une simple carte postale les 
détails des voyages aériens (heure et lieu de départ et d’atterrissage, nom et volume 
du ballon, noms des passagers, altitude atteinte, principales observations, etc.) qu'ils 
ont exécutés depuis le 25 septembre dernier. 


ARR TA ER re 
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COMMISSION 
Permanente Internationale d’Aéronautique 


Sous-COMMISSION DU BREVET D'AÉRONAUTE. 
Rapport présenté par M. Edouard Surcouf à la séance du 10 octobre 1907. 


Dans sa séance de clôture du 21 septembre 1900, le Congrès international 
d'aéronautique, sur la proposition de sa première et de sa quatrième section, a 
adopté le vœu suivant : 

10 Il y a lieu d’instituer un brevet d'aéronaute-commandant. 

20 Les ascensions ne comportant qu’un seul voyageur sont absolument libres. 

3° Les brevets seront délivrés par une Commission instituée à cet effet à la suite 
d'un examen technique avec ou sans manœuvres à terre, suivant les circonstances. 
Cet examen devra porter sur les connaissances indispensables à tout aéroraute. 


Ne pourront se présenter à cet examen que les personnes remplissant les condi- 
tions suivantes : 

a) Fournir une pièce constatant l'état civil, un casier judiciaire et un certificat de 
bonne vie et mœurs. 

b) Être âgé de dix-huit ans au moins et être muni de l’autorisation de son repré- 
sentant légal, s'il y a lieu. 

c) Avoir exécuté un minimum de trois ascensions, dont une au moins avec un aéro- 
ñnaute-commandant, breveté. 


La C.P.I.A., dans sa séance du 8 décembre 1900, décidait de composer la Sous- 
Commission chargée d'étudier les moyens de réalisation de ce vœu, dite du « Brevet 
d'Aéronaute » de seize membres ainsi répartis : 

Allemagne. — Deux membres : MM. le major Mœdebeck et Riedinger. 

Angleterre. — Un membre : M. le major Troloppe. 

Belgique. — Un membre: M. le capitaine Milliard. 


Italie. — Deux membres : M. lé chevalier Pesce et le capitaine des aérostiers 
Dal Fabbro. 

Russie. — Un membre : M. le colonel Kowanko. 

Suisse. — Un membre : M. le colonel Schaeck. 

France. — Huit membres : MM. Hervé, commandant Hirschauer, Mallet, 


commandant Paul Renard, Surcouf, Teisserenc de Bort, comte de La Valette, 
comte de La Vaulx. 


Convaincue des nombreuses difficultés d'ordres très différents que souléverait une 
pareille question qui intéresse l'avenir de la navigation aérienne, la C. P. I. A. a 
donné à cette S.-C. une importance toute particulière, en choisissant ses membres 
parmi les aéronautes civils et militaires étrangers, les aéronautes civils et militaires 
français, les membres de la plus importante société d’aérostation, l'Aéro-Club, etc. 
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C'est, inspirée par des considérations du même genre, que cette S.-C. n'a jugé 
à propos de s'adjoindre aucun membre nouveau pendant le cours de ses travaux qui 
s’enchaînent, comme on va le voir, d’une manière très suivie et très rationnelle, ce 
qui aurait rendu difficile, sinon impossible, la tâche des nouveaux venus au milieu 
de la suite logique de ce travail unique. 

Ce n'est que lorsque Pélaboration d’un projet du règlement fut complètement 
achevée, que la S.-C. du brevet d'aéronaute reconnut la nécessité de s'adjoindre 
un jurisconsulte dont la tâche consistera à donner au règlement, après que vous en 
, aurez adopté les grandes lignes, un caractère juridique et légal. Le choix de la S.-C. 
s'est porté sur M. du Laurens de la Barre qui a déjà apporté le concours de ses 
lumières à plusieurs de nos S.-C. La S.-C. du brevet d’aéronaute a l'honneur de 
demander à la C. P. I. À. la ratification de ce choix. 

Votre S.-C. du brevet d'aéronaute a tenu le 8 décembre 1900, sous la présidence 
du commandant Paul Renard, doyen d'âge, sa première séance au cours de laquelle 
elle a ainsi composé son Bureau : 

Président : Le commandant Paul Renard. 

Vice-Président : Le chevalier Pesce. 

Secrétaire: Ed. Surcouf. 

Aucune modification n’a été apportée au Bureau pendant l'exercice, il a simple- 
ment été complété par la nomination d'un rapporteur chargé de vous présenter le 
présent travail, cette nomination n’a elle-même apporté aucun changement dans la 
composition du Bureau, puisque les suffrages se sont portés sur le secrétaire qui a 
joint, à ce premier titre, celui de rapporteur. 

Lors de cette même séance, il a été décidé que copie du vœu du Congrès serait 
envoyée à tous les membres composant la S.-C. Cet envoi a été fait au moyen d'une 
circulaire qui invitait tous les membres de la S.-C. à assister à la séance du 
19 décembre 1900, les informait qu'ils recevraient les procès-verbaux et les docu- 
ments annexes, autographiés, et les priait enfin d'adresser les communications ou 
observations écrites qu'ils voudraient bien présenter, donnant ainsi à vos collègues, 
habitant hors de France, lès moyens de prendre une part active à nos travaux. 

Nous avons le devoir de dire, une fois encore, que tous les documents, procés- 
verbaux, circulaires, etc., ont été autographiés sur les presses de Chalais, mises 
gracieusement à la disposition de la S.-C. par nos éminents collègues, directeurs de 
cet important établissement. 

Tous ces documents ont conservé ou dû conserver un caractère confidentiel, la 
S.-C. ayant pensé qu'issue de la C. P. I. A. elle ne devait qu'à elle communication 
de ses travaux, avant que sa sanction officielle ne permit de les livrer à la dis- 
cussion publique. 

L'intérêt primordial que présente la question du brevet d'aéronaute aurait été 
prouvé de façon éclatante, s'il en avait été besoin, par l'émulation qui s'est mani- 
festée parmi nos collègues qui ont tenu, soit à prendre part régulièrement à nos 
séances mensuelles, soit à présenter sous forme de rapports, mémoires ou observa- 
tions, leur manière de comprendre le brevet d'aéronaute. 

Deux seulement, des membres nommés par la C. P. I. A., ont paru se désintéres- 
ser de la question et n’ont pris aucune part à nos travaux. 

Le major Mœdebek nous a envoyé le règlement des ascensions de la « Société 
du Haut-Rhin pour la Navigation aérienne ». Il accompagne cet envoi d'un long 
et intéressant mémoire qui exposait avec clarté l’état de la question pour l'Allema- 
gne où deux Sociétés de navigation aérienne, patronnées par l'État, délivrent des 
brevets d'aéronaute à ceux de leurs membres qui remplissent les conditions prévues 
à cet effet par les règlements. En dehors de ces Sociétés, il existe en Allemagne 
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trois ou quatre aéronautes de profession, dont une dame, qui exercent péniblement 
une profession qui tend à disparaître au point de vue forain. Dans ces conditions, le 
major Mœædebek pense que la création d'un brevet d'aéronaute ne présente pas 
d'intérêt pour son pays. Il serait plus juste de dire, à notre avis, que l'Allemagne a 
déjà réalisé pratiquement ce vœu du Congrès avant qu'il ne soit formulé. 

Le comte d: La Valette a présenté un mémoire qui traite et résoud la question 
d'une façon très compiète et dont la teneur générale tendait à la création d'une 
hiérarchie assez compliquée allant jusqu'à la création du grade d'inspecteur général 
d'aéronautique, titre honorifique, destiné à couronner les carrières les plus remar- 
quables. Comme vous le verrez par la suite, la S.-C. n'a pas adopté cette façon de 
voir pensant que de telles mesures seraient un peu prématurées, tout en admettant 
que peut-être ces créations s'impossraient d’elles-mêmes le jour très prochain, on 
peut le dire aujourd'hui, où le navire aérien plus compliqué et plus délicat que le 
bâtiment maritime, quin’a pas àse préoccuper de sa direction verticale, circulera 
couramment dans les airs. 

Le mémoire du comte de La Valette se trouvait combattu par le travail du 
commandant Hirschauer qui présentait, sous formes d'observations, un système très 
opposé basé, simplement sur le principe de l'élimination de ceux qui sont incapables 
de conduire un ballon, sans distinction de cubes, de nombre de voyageurs enlevés, 
etc. C'était la méthode absolument simpliste, ennemie de toute hiérarchie, méthode 
qui semblera bien un peu paradoxale, surtout présentée par un brillant officier qui 
franchit si allégrement les échelons multiples d'une hiérarchie dans laquelle les 
grades ne sont réservés qu'aux meilleurs. 

L'absence de toute complication dans le système Hirschauer n'était du reste 
qu'apparente, car son brevet unique était représenté par un carnet qui devait être 
visé tous les deux ans par une commission qui pouvait, en refusant son visa, retirer 
le brevet. Par contre, le titulaire pouvait demander l'inscription, sur ce même car- 
net, de toutes ses ascensions avec leurs résultats sommaires. 

Le chevalier Pesce présente des observations qui participent aux deux systèmes 
ci-dessus exposés, et le premier se préoccupe, peut-être-avec beaucoup de raison, 
des dangers qu'un inexpérimenté peut faire courir aux terriens, soit au moment de 
son départ, soit lors de son atterrissage, et contrairement à l'exposé du vœu du 
Congrès, l'auteur demande que le premier venu ne puisse pas monter seul dans une 
nacelle, s’il n'a justifié de connaissances primaires assurant la sécurité des tiers. 
Disons en passant, et une fois peur toutes, que conformément à ce qu'a décidé la 
C. P.I. A., la S.-C. du brevet d'aéronaute, comme les autres S.-C., ne considère les 
vœux du Congrès que comme une indication générale modifiable suivant les inté- 
rêts communs. Dans son mémoire, le chevalier Pesce se préoccupe aussi le premier 
du caractère international du brevet d’aéronaute qu'il appelle brevet-passeport et 
de la réglementation des équivalences. 

Comme le commandant Hirschauer, il propose un brevet renouvelable et plus 
sévère que ce dernier, il en exigerait le renouvellement annuel. 

Notre éminent collègue, M. Teisserenc de Bort, s'était tout d'abord prononcé 
nettement contre tout brevet qu'il considérait comme une atteinte grave portée à 
la liberté individuelle et avait fait une déclaration très catégorique dans ce sens, au 
cours de l'une des premières séances de notre S.-C., ce qui n'empêche pas que 
quelque temps après, sans doute à la suite d'une étude plus approfondie de la ques- 
tion, et sans croire porter atteinte à cette même liberté individuelle, mais réfléchis- 
sant peut-être qu’elle ne commence que là où finit celle du voisin, M. Teisserenc de 
Bort nous présenta une note fort remarquable qui fut, comme les précédentes, 
autographiée et adressée à tous les membres de la S.-C. et dans laquelle l’auteur 
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se préoccupe des dangers qu'un incapable ou un maladroit peuvent faire courir aux 
spectateurs du départ où à ceux de la descente. Il est donc logique, dit-il, de 
demander à toute personne qui monte en ballon comme conducteur d’avoir déjà 
fait, sous ia tutelle d'un homme expérimenté, quelques ascensions, et appris ainsi 
les manœuvres de l'atterrissage. M. Teisserenc de Bort demande un second brevet 
pour celui qui se propose d'enlever des voyageurs, mais seulement dans le cas où 
ces voyageurs auront payé leur place. 

Si les places sont gratuites, si ce sont des amis de l'aéronaute qui les occupent, 
alors plus de brevet, c'est aux passagers à apprécier les capacités de l'aéronaute, 
leur ami ; on demandera simplement au conducteur de ne tuer ni blesser personne 
en dehors de l'équipage, sans se préoccuper de ce qui pourra advenir des voyageurs 
qui le composent. Disons de suite que cette manière de voir n’apas été admise par 
la S. C. qui s’est rendu compte des difficultés énormes, pour ne pas dire insurmon- 
tables, qu'une Commission rencontrerait à faire la dictinction entre les voyageurs 
payants et les voyageurs gratuits, elle a de plus pensé que les seconds, comme les 
premiers, avaient droit à la même protection. 

Enfin, le commandant Renard, président de la S.-C., a présenté à la séance du 
19 décembre 1900 un rapport dont l'intérêt est tel, disons-le de suite, que la S.-C. 
a, aussitôt sa lecture, décidé qu’il servirait de base à ses travaux. Dans ces condi- 
tions, nous avons pensé que le mieux était de reproduire in-extenso ce travail dans 
lequel se retrouve la clarté, la précision, la logique et le bon sens qui marquent au 
bon coin tous les travaux, et ils sont légion, que nous a présenté notre éminent 
collègue, depuis les quelques années que l’aérostation civile et l’aérostation mili- 
taire se sont, pour l’œuvre commune, groupées d’abord sous le pavillon de l’Aéros- 
tation française et plus récemment, grâce à votre Commission, sous le drapeau de 
l'Aérostation internationale. 


RAPPORT PRÉSENTÉ PAR LE COMMANDANT PAUL RENARD 


PRÉSIDENT DE LA S.-C. DU BREVET D'AÉRONAUTE, LE 19 DÉCEMBRE 1000. 


Notre Sous-Commission est chargée par la Commission permanente interna- 
tionale d’aéronautique d'étudier en tous détails toutes les questions se rattachant 
à l’institution d’un Brevet d'aéronaute-commandant, dont la création a été décidée 
par le Congrès international d’aéronautique de 1900. Elle n’a donc pas à discuter 
le principe de cette création. Il a semblé néanmoins utils, avant d'entrer dans le 
détail de la question qui nous est soumise, de s'arrêter à quelques considérations 
sur les brevets en général. 

Il y a en effet, aujourd’hui sur cette question, deux courants d'idées contradic- 
toires. D'une part, on attaque violemment certains brevets qui semblent faire partie 
intégrante de notre organisation sociale, et on en demande la modification profonde 
ou même la suppression radicale; d'autre part, on crée à chaque instant des 
brevets nouveaux et c'est en vue d’une création de ce genre que nous sommes 
réunis. 

Nous sommes donc en droit de nous demander si en créant un nouveau diplôme 
nous ferons une œuvre utile ou une œuvre néfaste. 

Les détracteurs de brevets font remarquer, et non sans raison, que bien des 
gens munis de diplômes mème de l’ordre le plus élevé ne rendent aucun service à 
la société et sont incapables de traiter une question quelque peu difficile, tandis 
qu'on montre des hommes éminents qui ne possèdent aucun titre officiel. Ils citent 
volontiers l'exemple de la Chine, terre d'élection des diplômes, où tout ne se passe 
pas toujours pour le mieux. Sans entrer dans une discussion à ce sujet, sans cher- 
cher ce qu'il peut y avoir de fondé ou d'exagéré dans les critiques adressées au 
principe même des brevets, nous nous bornerons à faire remarquer que les diplômes 
qu'on attaque d'ordinaire sont ceux qui semblent devoir conférer à leurs titulaires 
une sorte de capacité universelle ou du moins d'ordre très général. Les critiques 
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adressées à ces brevets n'ont plus fleur raïson d'ètre quand il s’agit de simples 
certificats attestant une aptitude nettement définie en vue d'exercer telle ou telle 
profession ou de se livrer à telle ou telle opération. L'utilité de ce genre de brevets 
est incontestable ; ils sont même absolument nécessaires quand il s'agit de régle- 
menter des opérations dont l'exécution inhabile peut entrainer des dangers pour 
des tiers. 

Le brevet d'aéronaute-commandant présente évidemment ce double caractère. 
Il est nettement limité dans son objet, la conduite des ascensions de ballons libres, 
et ces ascensions peuvent être dangereuses si leur conduite est confiée à des 
personnes incompétentes. Ce brevet rentre donc absolument dans la catégorie 
de ceux qui sont d’une utilité incontestable et même d’une véritable nécessité. 

Il doit être bien entendu, une fois pour toutes, qu'il ne s'agit nullement de créer 
une sorte de diplôme de docteur ni même de bachelier ès-sciences aéronautiques, 
notre rôle est beaucoup plus modeste, mais à coup sûr plus utile. 

Ces considérations préliminaires terminées, nous allons aborder l'étude de la 
question qui nous est soumise. Nous examinerons successivement les conditions à 
exiger des candidats au brevet; — Les épreuves à leur faire subir; — la durée de 
validité du brevet; — les sanctions légales à lui donner; la plupart du temps nous 
nous bornerons à indiquer les questions, laissant à la Sous-Commission le soin d'en 
donner la solution. Toutefois, nous aurons à tenir compte des décisions de principe 
prises parle Congrès de 1000, décisions qui ont fixé au moins d’une manière générale 
certains points de la question. 

Nous terminerons ce rapport par quelques considérations sur les mesures tran- 
sitoires à adopter avant que l'institution du brevet nouveau ne soit arrivée à son 
fonctionnement régulier et définitif; et dans un appendice nous ferons connaître ce 
qui a été fait jusqu'ici dans l’ordre d'idées qui nous occupe. 


Conditions à exiger des candidats au Brevet d'Aéronaute-Commandant. 


On peut se demander si les épreuves imposées pour l’obtention du Brevet 
d’aéronaute-commandant devront être accessibles à tout le monde, ou si au 
contraire on devra exiger certaines conditions des candidats. Cette question a été 
discutée par le Congrès qui l’a résolue affirmativement, en imposant trois sortes de 
conditions se rapportant à la moralité, à l’âge et à un minimum d'ascensions 
antérieures. 

Au point de vue de la moralité, le Congrès a été peu exigeant; il y aurait lieu 
d'examiner s’il conviendrait de l'être davantage. De plus, les conditions ont été 
établies au point de vue français, il conviendrait de déterminer qu'elles devront 
être les conditions équivalentes pour les candidats étrangers. 

Le Congrès à indiqué une limite d’âge inférieure, le chiffre de 18 ans a été 
adopté après une discussion assez longue, comme une transaction entre les propo- 
sitions extrêmes de 15 ans et de 21 ans. Enfin, le Congrès a exigé des candidats un 
minimum de trois ascensions libres antérieures, dont une au moins avec un aéronaute- 
commandant breveté. Si l'on admet que, sauf lorsqu'il n’y a qu’un seul voyageur, 
les ascensions libres doivent toujours être conduites par un aéronaute breveté, cela 
revient à dire que, parmi les ascensions exigées, une au moins aura dû être 
exécutée dans un aérostat à plusieurs voyageurs, et deux au moins par le can- 
didat seul. 

Le Congrès n’a d'ailleurs pas entendu dire que ces trois ascensions donnaient à 
elles seules le droit au brevet; elles constituent une condition nécessaire et non 
suffisante. La Sous-Commission pourrait examiner s'il y a lieu de modifier ou de 
compléter les conditions exigées des concurrents; mais il est préférable de réserver 
cette discussion qui se relie intimement à l’objet du paragraphe suivant. 


Epreuves à faire subir aux candidats au Brevet d'Aéronaute-Commandant. 


Sur ce point, le vœu du Congrès s'exprime en ces termes : « Les brevets seront 
ÉMHÉSEEES à la suite d’un examen technique avec ou sans manœuvres à terre selon 
les circonstances. Cet examen devra porter sur les connaissances indispensables à 
tout aéronaute. > 

Les épreuves doivent comprendre un examen théorique et un examen pratique. 

Pour le premier examen, la Sous-Commission aura à en déterminer le program- 
me, et à définir ce qu’on doit entendre par les connaissances indispensables à tout 
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aéronaute. Elle devra éviter un double écueil, celui d'imposer un programme trop 
élémentaire, et par suite d'enlever toute valeur à l'examen, et celui d'en faire un 
trop compliqué, et de constituer ainsi un doctorat aéronautique, ce qu'il faut éviter. 
L'examen devra-t-il être simplement oral ou comporter des épreuves écrites ? 
Portera-t-il seulement sur les connaissances se rapportant à la conduite des ascen- 
sions libres, ou devra-t-il comprendre des matières utiles à connaître au point de 
vue de la construction des aérostats? Ces différentes questions s’imposent aux 
études de la Sous-Commission qui aura à les trancher dans un sens ou dans 
l’autre. 

L'examen pratique a une importance qui n’échappera à personne. D'après le texte 
adopté par le Congrès, il comportera simplement des manœuvres à terre, si les 
circonstances le permettent. En quoi consisteront ces manœuvres? Seront-elles 
obligatoires ou facultatives ? Voilà encore des questions à discuter et à trancher. 
N'y aurait-il pas intérêt à combiner ces manœuvres avec l'examen oral dont une 
partie au moins se ferait en présence du matériel servant aux épreuves pra- 
tiques ? 

. Ces examens théoriques et pratiques à terre ne constituent certainement pas 
une preuve suffisante de l’aptitude du candidat aux fonctions d'aéronaute-comman- 
dant. La seule véritable manière de constater cette aptitude est évidemment de 
faire exécuter par le candidat une ou plusieurs ascensions libres en présence de 
délégués de la Commission chargée de la délivrance du brevet. Cette question a 
été longuement discutée à la première Sous-Commission du Congrès qui, tout en 
reconnaissant l'excellence de cette manière de procéder, n’a pas cru devoir l'imposer 
dans la crainte de rendre trop difficile l'adoption du principe même du brevet: le 
Congrès l'a suivi dans cette voie. Mais pour beaucoup de membres la solution 
adoptée devait être considérée comme provisoire et on devrait s'efforcer d'arriver 
dans un avenir plus ou moins éloigné à imposer cette épreuve pour l'obtention du 
brevet d'aéronaute-commandant. Nous ferons d’ailleurs remarquer que le Congrès 
a imposé comme condition d'admission à l'examen, que le candidat eût fait au 
moins une ascension en compagnie d’un aéronaute-commandant breveté. De deux 
choses l’une, ou cette condition ne sert à rien, ou la Commission qui délivrera les 
brevets interrogera l’aéronaute breveté sur la manière dont s'est comporté le can- 
didat, et tiendra le plus grand compte de son témoignage. Sans étre officiellement 
délégué par la Commission, cet aéronaute sera considéré par elle comme une sorte 
d'expert dont l'avis entraînera souvent la décision de la Commission. 

Il importe de signaler que dans la discussion sur cette question à la 1r0 Sous- 
Commission du Congrès, on avait proposé de créer deux classes de brevets dont la 
première comporterait comme épreuve une ascension libre en présence d’un ou 
plusieurs délégués de la Commission. Il conviendrait d'examiner si cette mesure ne 
présenterait pas des avantages et si son adoption immédiate ou ajournée à un 
délai plus ou moins long, ne constituerait pas une façon de s’acheminer vers la 
solution définitive comportant” obligatoirement une ascension en présence de délé- 
gués de la Commission d'examen. 


Personnel à charger de la délivrance des Brevets. 


Le brevet projeté devant avoirune sanction légale, il en résulte évidemment que 
la commission chargée de le délivrer devra avoir un caractère officiel et être une 
émanation de l'autorité. 

La première question à trancher sera celle de savoir s'il devra y avoir une com- 
mission internationale unique ou des commissions nationales dans chaque pays 
intéressé. Il s'agira ensuite de fixer les catégories dans lesquelles doivent se recruter 
les membres de ces commissions, la proportion des membres de chaque catégorie, 
leur mode de nomination, la durée de leurs pouvoirs. 

Si l’on admet que chaque nation aura sa commission propre, il importera de 
bien délimiter les attributions de celles-ci, tant au point de vue du territoire sur 
lequel ont lieu les ascensions (point de départ d’escale ou d'atterrissage) que sur 
la nationalité des candidats au brevet. 

Une autre question à traiter sera celle de l’équivalence ou de l'assimilation des 
brevets délivrés par une commission officielle, et des certificats analogues qui ont 
pu être ou pourront être délivrés par d’autres institutions. Si l’on admet le principe 
des commissions nationales, cette question de l’équivalence se posera au sujet des 
brevets délivrés dans les différents pays intéressés. En tout état de cause, elle se 
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posera à propos des brevets délivrés dans les services d’aérostation militaire des 
différentes puissances, ou des certificats émanants de certaines sociétés ou comités 
aérostatiques. 

Dans certains cas, on pourra sans doute trancher les questions de ce genre par 
une décision de principe, déclarant que tel ou tel certificat est équivalent au brevet 
officiel et en confère tous les droits au titulaire. Dans d’autres cas, il pourra sem- 
bler préférable d'imposer au titulaire l’obhgation de se présenter à l'examen officiel, 
sauf à l’admettre de plano sur le vu de son diplôme extra réglementaire. Dans 
d’autres circonstances enfin, il y aura lieu de considérer ces certificats officieux 
comme un simple élément d'appréciation de la valeur du candidat qui se présente à 
l'examen pour le brevet officiel. 


Durée de validité du Brevet. 


Il y aura lieu également de décider si le brevet d'aéronaute-commandant a une 
validité indéfinie ou s’il convient d’en limiter la durée. Si l'on adopte cette dernière 
solution, deux ordres de considérations différents pourront entrer en ligne de 
compte. 

19 Conviendra-t-il d'établir une limite d'âge supérieure au delà de laquelle il 
sera interdit de remplir effectivement les fonctions d’aéronaute-commandant ? 

20 N'y aura-t-il pas lieu de déclarer le brevet caduc dans le cas où le titulaire 
aurait, pendant une certaine durée, cessé absolument de participer à des ascensions 
aérostatiques ? 

Une question qui se rattache à la précédente est celle de savoir si en cas d’ac- 
cident grave survenu dans une ascension libre, l'aéronaute-commandant ne devrait 
pas être soumis à un conseil d'enquête chargé de se renseigner sur les circonstances 
de l'accident et d'examiner si, indépendamment des responsabilités légales qu'il 
peut encourir, il n'y aurait pas lieu de lui retirer son brevet pour cause d'incapacité 
constatée. Quelle serait dans ce cas la composition du conseil d'enquête? 

Quelle autorité aurait le droit de déférer devant elle un aéronaute-comman- 
dant ? 


Sanctions légales du Brevet d'Aéronaute. 


Il semble hors de discussion parmi toutes les personnes qui se sont occupées de 
la question que, sauf le cas où l'aéronaute monte seul, il sera interdit d'exécuter une 
ascension libre sans qu'il y ait à bord un aéronaute-commandant breveté. Quelles 
pénalités encourent ceux qui enfreindront cette prescription ? Parmi les différentes 
personnes ayant participé à un voyage aérien irrégulier, y en aura-t-il une seule 
responsabie ou toutes le seront-elles ? S'il y a un voyageur seul responsable ou plus 
responsable que les autres comment sera-t-il désigné? Qui sera chargé de constater 
les infractions et de les poursuivre ? 

Telles sont les principales questions qui se rattachent à ce paragraphe. 

Il est évident qu'ici, il s'agit de questions nationales pouvant recevoir des solu- 
tions différentes dans les divers pays, mais il n’est pas interdit à la sous-commission 
internationale d'échanger quelques vues à ce sujet. 


Mesures transitoires. 


Avant que l'institution du brevet fonctionne régulièrement, il est indispensable 
d'adopter quelques mesures transitoires. Elles paraissent pouvoir se rattacher à 
deux ordres d'idées différents. 

19 Désigner nominativement des personnes ou des catégories de personnes qui 
recevront d'office le brevet d'aéronaute-commandant sans avoir d'examen à passer. 

20 Examiner s'il y a lieu de diminuer pendant une certaine période les exigences 
de l'examen en faveur de certaines catégories de candidats. 

Ainsi que nous l'avons fait connaître au début, le présent rapport n’a pas la 
prétention de résoudre tous les problèmes qui se rattachent à la question du brevet 
d'aéronaute-commandant, il s'est borné à en indiquer les principaux. C'est une 
simple table des matières avec commentaires, table des matières forcément incom- 
plète d’ailleurs. Tel qu'il est, l'auteur espère que malgré ses lacunes et son carac- 
tère sommaire, ce document pourra être de quelque utilité à la sous-commission. 
S'il en est ainsi, il aura atteint le but qu'il s'était proposé. 
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Appendice. 


I n'est certainement pas inutile à la sous-commission de connaître ce qui a été 
fait antérieurement d’analogue au brevet d’aéronaute qu’on se propose de créer. 
Le soussigné ne connaît que deux institutions de ce genre, mais ayant été intime- 
ment mêlé à l’une et à l’autre, il peut en parler en connaissance de cause. Ces 
institutions sont : les certificats d'admission au concours de Vincennes en 1900 et le 
brevet d’aéronaute militaire français. 


Certificat d'admission aux concours de Vincennes en 1900. 


L'Administration de PExposition donnant sur son terrain l'hospitalité aux con- 
cours d’ascensions libres, faisant exécuter ces concours à ses frais et sous son patro- 
nage, avait incontestablement le droit d'imposer ses conditions aux aéronautes, 
Plusieurs de ces conditions avaient trait à l'aptitude professionnelle de ceux-ci. 

Les extraits suivants du règlement des concours d'aérostation de l'Exposition 
de 1900 font connaître ces conditions, 


DIRE PCA NETORENNE 
Article 14. — Il sera envoyé une demande d'admission spéciale pour chacune 
des épreuves auxquelles le candidat désire participer. 
Article 18. — Les demandes d'admission seront examinées par le comité d’orga- 


nisation qui prononcera sur leur acceptation ou leur refus. 

Les candidats recevront, suivant le cas, soit un certificat d'admission, soit une 
notification écrite de leur élimination. 

Le comité n'aura pas à faire connaître les motifs des éliminations qu'il aura 
prononcées. 


TITRE II. — CHAPITRE lt. 


Article 21. — Les conditions énumirées aux articles 22 à 30 inclus ne s’applique- 
ront qu'aux aéronautes eux-mêmes, c'est-à-dire, pour chaque ascension à la per- 
sonne qui prendra la responsabilité du voyage et exercera le commandement à son 
bord. 

Article 22. — Pour être admis à prendre part au concours avec la qualité 
d'aéronaute définie à l’article précédent, il faudra être âgé de 21 ans au moins ; 
toutefois, la limite d'âge sera abaïssée à 18 ans pour les aéronautes qui se proposent 
de voyager seuls sans aides ni passagers. Les aéronautes âgés de moins de 21 ans 
devront être autorisés par leurs parents ou tuteurs. 

Article 23. — La demande d'admission dont l'envoi est prescrit par l’article 14, 
titre I, devra être accompagnée de deux pièces au moins : 1° un document 
authenthique permettant de constater l’âge du candidat ; 2° un relevé des ascensions 
libres exécutées par lui. (Les candidats âgés de moins de 21 ans devront joindre à 
ces pièces, le consentement écrit de leur père ou tuteur.) Les concurrents auront 
intérêt à faire ce relevé aussi complet que possible et à y mentionner toutes les 
circonstances de lieu, de dates, de personnes, de conditions météorologiques etc., 
qui seraient susceptibles d'éclairer le Comité et de permettre la vérification du 
relevé. À ce dossier obligatoire, les candidats pourront joindre toutes les pièces 
qu'ils jugeront de nature à prouver leur capacité technique. Les candidats devront 
envoyerce dossier quarante-cinq jours au minimum avant la date fixée pour le 
premier concours auxquel ils voudront prendre part. 

Article 24. — Nul ne sera admis au concours s'il n’a exécuté antérieurement au 
moins trois ascensions libres en qualité d’aéronaute chargé de la direction de ces 
ascensions. ) ; 

Article 23. — La condition imposée à l'article 24 est éliminatoire, mais sa 
réalisation n'entrainera pas forcément l'admission. 

Celle-ci pourra être prononcé: sur le seul examen du dossier ; mais cet examen ne 
pourra entraîner le rejet que dans le cas où les conditions relatives à l'âge et aux 
trois ascensions ne seraient pas remplies. 

Le Comité pourra employer tous les moyens qu'il jugera convenables pour 
s'assurer de la sincérité des pièces qui lui sont présentées. 

Article 26. — Dans le cas où l'examen du dossier ne lui semblerait pas concluant, 
le Comité convoquera le candidat pour chercher, au moyen d'un interrogatoire, à 
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s'assurer de ses capacités professionnelles. Le refus par le candidat de se rendre à 
cette convocation entraînera de droit l'élimination du concours. 

Article 27. — Si cet interrogatoire ne semble pas suffisamment probant, le 
Comité pourra imposer à titre d'épreuve au candidat, une ou deux ascensions libres 
faites avec son matériel, mais sans aides ni passagers. Ceux qui se refuseront à 
subir cette épreuve seront éliminés de droit. 

Les ascensions d'épreuve seront exécutées aux frais de l'Administration en 
profitant des concours auxquels peuvent prendre part les petits ballons. L'admission 
pourra être prononcée après la première ou la deuxième de ces ascensions, le rejet 
définitif ne sera prononcé qu'après la deuxième. 

Article 28. — Le certificat d'admission conférera aux candidats le droit de 
participer à tous les concoursultérieurs sans nouvel examen personnel. Cependant, 
dans le cas exceptionnel où il serait démontré postérieurement à la délivrance d'un 
certificat d'admission, que le titulaire ne possède pas la capacité requise, le certificat 
pourra être retiré et l'admission aux concours ultérieurs refusée. 

Telles sont les conditions imposées par le règlement de l'Exposition. 

Le Comité d'organisation des concours d'aérostation était chargé de l’application 
de ces prescriptions. Il désigna dans son sein une commission spéciale présidée par 
notre collègue le commandant Hirschauer et chargée de l'examen des dossiers des 
candidats et de celui des candidats eux-mêmes. Sur la proposition de cette 
Commission, le Comité d'organisation prononça 43 admissions. 

Les conditions relatives à l’âge et aux trois ascensions furent rigoureusement 
exigées. Pour un certain nombre de candidats, l'examen du dossier et la notoriété 
des concurrents semblèrent devoir suffire pour motiver une décision favorable. Pour 
d’autres, on se décida d’après les renseignements fournis par quelques membres du 
Comité connaissant les candidats examinés. Pour quelques-uns enfin, on eut recours 
à un interrogatoiré confié aux soins d'un des membres du Comité. En aucun cas 
on n'eut à imposer d'ascension d’épreuve. 

Il est certain que les conditions réglementaires pour le certificat d'admission 
n'étaient pas très rigoureuses et que le Comité fut très indulgent dans leur 
application. Néanmoins, le but qu'on se proposait fut atteint; il n’y eut, sur 156 
ascensions auxquelles donnèrent lieu les concours de Vincennes, aucun accident de 
personne à déplorer. 

Il est probable que la perspective d'un examen, si peu sévère qu'il put être, 
éloigna un bon nombre d'aéronautes médiocres ou mauvais. 

La conclusion à tirer de ce qui précède, c'est qu'un brevet d'aéronaute si 
accessible qu’on le suppose, constitue par le seul fait de son existence une garantie 
de sécurité considérable, 


Brevet d'aéronaute militaire français. 


Ici les conditions sont toutes différentes. Il ne s'agit pas de délivrer un certificat 
valable pour une durée de quelques mois, mais un brevet définitif consistant en 
une autorisation délivrée par le Ministre de la Guerre d'exercer le commandement 
à bord d’un aérostat en ascension libre. 

Les candidats à ce brevet ne sont pas inconnus de ceux qui doivent le décerner, 
ce sont des officiers, des sous-officiers ou des employés dont l'intelligence et le 
caractère sont appréciés à leur valeur. Quant à leur instruction professionnelle, on 
sait d'avance qu'elle est suffisante, qu'ils ont suivi les cours de l'Ecole de Chalais et 
qu'ils en ont profité. 

Aussi ne faut-il pas s'étonner si pour le brevet d'aéronaute militaire français, il 
n'est question ni de pièces établissant la moralité, ni d'examen théorique. Le seul 
élément d'appréciation consiste dans l'exécution d’ascensions libres sous le com- 
mandement d'aéronautes brevetés. 

La méthode employée est la suivante : Dans une première ascension dite de début, 
le candidat est laissé à ses impressions, on lui demande seulement de collaborer à 
la rédaction du livre du bord et au tracé de l'itinéraire sur la carte. À moins de 
cas exceptionnel, il reste complètement étranger à la manœuvre à laquelle il assiste 
en simple spectateur, toutefois l’aéronaute-commandant lui donne à ce sujet les 
explications qu'il croitutile de lui donner ou que le candidat lui demande. 

Viennent ensuite une ou plusieurs ascensions dites d'instruction, en nombre 
variable suivant l'aptitude du candidat ou suivant les circonstances diverses. Le 
candidat exécute dans ces ascensions tout ou partie des manœuvres sous la 
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surveillance et la direction de l’aéronaute-commandant. Celui-ci doit lui laisser une 
initiative croissante à mesure qu'il acquiert de l'expérience. 

Enfin dans une dernière ascension dite de brevet, le candidat a la direction 
complète de la manœuvre en présence d’un aéronaute-commandant breveté. Celui- 
ci s’abstient de donner des ordres au candidat, il se contente de l’observer et de lui 
signaler après coup ce qui lui semble critiquable. Il ne doit prendre le comman- 
dement que dans le cas où il lui paraît dangereux de laisser au candidat la direction 
de la manœuvre. 

Après cette ascension, les différents aéronautes brevetés qui ont exercé le 
commandement au cours des ascensions auxquelles a pris part le candidat font 
connaître leur avis au directeur de l'établissement de Chalais qui décide s'il y a 
lieu ou non de proposer au Ministre de la Guerre de délivrer le brevet. 

Ouelquefois la délivrance du brevet est précédée d’une ascension exécutée par le 
candidat seul dans un petit aérostat. 

En moyenne, sur quatre candidats pris au hasard, il y en a un quin’a aucune 
disposition pour les voyages aériens et qu’on considère comme inhabile à recevoir 
le brevet. Pour les autres, le nombre total des ascensions préparatoires, y compris 
celle de début et celle de brevet, varie de trois à six et est généralement de quatre 
à cinq. 

Ce système donne depuis vingt ans des résultats excellents. L'auteur de ce 
rapport peut en parler en connaissance de cause, car parmi les 02 voyageurs 
différents qu'il a accompagnés dans les airs, 51 ont reçu le brevet d'aéronaute. Mais 
ainsi qu'on l’a dit plus haut, il ne peut s'appliquer que lorsqu'on a affaire à un 
personnel connu et qu'on est maitre de lui faire exécuter toutes les ascensions qu'on 
juge utile. On ne saurait donc conseiller le même procédé pour le brevet à l'étude ; 
néanmoins, il y a dans le brevet militaire français un fait important, l'existence d’une 
institution qui a fait ses preuves, et sans la copier servilement on peut s’en inspirer 
et adapter à d’autres besoins une partie des procédés qu'on vient de signaler. 


(A suivre.) 


en 0' races 


ASCENSION DU 7 NOVEMBRE I9QO1I. 


Le jeudi 7 novembre, M. Leys et moi, nous partions à 11 h. 54 de l'usine à 
gaz de Rueil avec un ballon tout neuf de 2,000 mètres cubes, dans le but d’effec- 
tuer une ascension en hauteur. 

Un épais brouillard couvrait le sol et presque instantanément, à moins de 
60 mètres, nous perdons la terre de vue. 

À 200 mètres nous sortons des brumes pour flotter dans un ciel radieux, 
taché seulement de quelques cirrus au Nord-Est, correspondant à une dépression 
sur la Mer du Nord. 

Ces nuages, même à notre altitude maxima de 5,800 mètres, n'avaient pas 
changé d'aspect, ce qui fait supposer qu'ils devaient être à une altitude très consi- 
dérable. 

Bien que le Soleil soit brülant et la sécheresse extrême, comme l'indique la courbe 
de l’hygromètre, nous montons difficilement. 

Il nous faut jeter dix sacs pour atteindre 1,009 mètres et ensuite, en moyenne, 
cinq sacs pour nous élever d'autant. 

La mer de brumes est assez unie, mais présente de curieuses différences de 
teintes dues probablement aux fumées des usines et habitations. Ce phénoméne est 
bien net et permet de reconnaitre Paris à ia teinte foncée des nuages. 

1,000 mètres, — Une traînée sombre, sinueuse se dessine dans la brume. D'après 
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sa position, il se pourrait que ce soit notre ballon qui ait écarté les vapeurs en 
s'élevant (?l), | 
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Les mêmes bruits de marteau de forge, de cornes de tramways nous indiquent que 
notre déplacement est lent. 

1,100 mètres. — Un vent relatif très sensible se fait sentir. 

1,500 mètres. — Le thermomètre fronde indique + 50,5 (alors qu'à terre il y 
avait à peine 20) à peu près d'accord avec l’enregistreur (+6). 
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Les oreilles font « floc, floc », notre ascension étant assez rapide. 

Tout à fait au Nord, quelques gros cumulus flottent dans une éclaircie. 

2,000 mètres. — Nous ressentons une légère oppression d'estomac, notre orga- 
nisme n'ayant que peu de temps pour s'acclimater à la dépression atmosphérique. 

Nous apercevons deux ballons partis après nous, conduits par M. Dubois et 
M. Besançon, qui nous indiquent que votre direction est celle du Sud-Ouest. 
Notons qu'à notre retour nous avons appris qu'ils n'ont pu nous voir, probablement 
parce que nous étions noyés dans le rayonnement solaire. 

Des canonnades d'artillerie venant du camp de Satory se font entendre. Après 
chacune d’elles, des boursouflures viennent rompre l'harmonie de la mer de nuages. 


3,000 mètres. — Th. fronde, —2°. Enregistreur, + 00 5. Des point noirs voient 
devant nos yeux, comme cela arrive quelquefois au sol après une grande fatigue. 

3,400 mètres. — M. Leys note 120 pulsations et moi 124 à la minute. 

3,500 mètres. — Th.fronde, —40. Enregistreur —o°. Léger malaise. Une bouffée 


d'air venant de l’Est nous indique que nous entrons dans un courant plus rapide en 
même temps que nous changeons légèrement de direction. 

Peu à peu nous nous éloignons des deux autres ballons qui n'ont pas dépassé 
700 mètres d'altitude et les perdons de vue. 

4,000 mètres. — Th. fronde, —4 5. Enregistreur, —1°. M. Leys prend de 
l'oxygène plutôt pour en sentir l’action que par besoin. 

4,300 mètres. — À mon tour je me décide à prendredel'oxygène, mais pas avant 
d'avoir constaté que le sang que je fais venir au bout du doigt par une piqure est 
rouge brun. 

Quelques minutes après les inhalations d'oxygène il reprend sa couleur rouge vif 
naturelle. | 

4,500 mètres. — Th. fronde, —00. Enregistreur, —5°. Grâce à l'oxygène, nous 
ne ressentons plus aucun malaise. 

5,000 mètres. — Th. fronde, —10°. Enregistreur, —70. M. Leys jette du lest de 
façon à maintenir notre ascension régulière. Avec regrets je vois les sacs se vider, 
car je voudrais monter plus haut, m'élever toujours vers ce ciel bleu, presque 
noir maintenant, toujours inaccessible. 

Tout bruit terrestre a cessé de nous parvenir, même le sifflement aigu des loco- 
motives ; c'est un mond>: de silence et de froid, plus absolu, plus grandiose encore 
que sur les champs glacés des montagnes élevées où le bruit sourd des avalanches 
vient rompre l'harmonie. 

5.500 mètres, — Th. fronde, 12°. Enregistreur, 110. Nous approchofs de notre 
altitude maxima car il ne nous reste que le nombre de sacs nécessaire pour atterrir, 
surtout vu le brouillard qui couvre le sol. 

Nous voici au plus haut point de notre ascension. Un baromètre enregistreur 
indique 5,600 mètres, le deuxième 5,800 mètres et l’anéroïde tout près de 6,000 m., 
ce qui fait une moyenne de 5,800 mètres, chiffre qui ne peut étre éloigné de la 
réalité. 

Nous restons près d'une demi-heure immobiles, ce qui donné au thermomètre 
enregistreur Le temps de se mettre à la température ambiante indiquant — 12° cent. 
chiffre conforme à celui du th. fronde. 

Nous voulons filer la bâche avec les sacs de lest vides disposés dans un filet pesant 
environ trente kilogr., mais nous y renonçons pour le moment, nés forces étant très 
diminuées. Cette faiblesse et un manque d’appétit marqué, bien que nous n'ayons 
pas déjeuné, sont les deux seuls phénomènes organiques que nous ayons ressenti 
grâce à l'oxygène qui à ces altitudes est de la « vie en bouteille ». 


272 NOVEMBRE IOO1I 





Nous commencons à descendre, juste comme nous identifions Rambouillet au 
travers d’une éclaircie. 

A 4,900 mètres mon tube à oxygène est vide. Quelques instants plus tard, à: 
4,700 mètres, bien qu'en descente je note à nouveau 124 pulsations et je suis pris 
d'un tremblement nerveux qui dure jusqu'à ce que nous soyons redescendus à 
2,500 mètres ou un bien-être, une sensation de plaisir presque m'envahit. 

2,000 mètres. — Il est 3 h. 27° lorsque nous flottons au-dessus des deux flèches de 
la cathédrale de Chartres qui percent le brouillard. Cet écueil inattendu est du plus 
curieux effet. 

A 4 h. 30’ nous quittons le soleil et le ciel bleu pour entrer dans les brumes gla- 
cées en même temps que notre guiderope racle le sol. 

Sans rien voir et à tout hasard, nous crions quelques « attrapez la corde » qui 
sont entendus par des paysans complètement ahuris, mais pleins de bonne volonté. 

Ils nous amènent tout doucement à terre à Thivars, village situé à 9 kilomètres 
au Sud-Ouest de Chartres, où nous rencontrons un accueil charmant; un proprié- 
taire des environs veut bien se charger de l'emballage et du transport du 
matériel, ce qui nous permet de prendre le dernier train pour Chartres. 


Maurice FARMAN. 

Notes mstéorologiques : È 

19 Température plus élevée qu'au sol dès qu'on dépasse la brume, jusqu'à plus 
de 3,000 mètres à la montee et 2,500 mètres à la descente. 

2° Sécheresse extraordinaire de l'air et constance de cette sécheresse jusqu'à 
notre altitude maxima de 5,800 mètres. Notons que c'est la troisième fois, cette 
année, que nous observons les mêmes conditions atmosphériques correspondant avec 
la présence d'un brouillard froid au sol. 

3° Direction constante du vent des régions Nord, tandis que généralement dans 
les hautes altitudes il souffle des régions Ouest. 

Ce dernier phénomène et celui de la sécheresse doivent être tributaires l'un de 
l'autre, le vent Nord étant généralement sec et le vent Ouest, au contraire, chargé 
d'humidité. 

4° Décroissance faible de la température : attendu que nous aurions dû trouver 
— 309 c. à 5,800 mètres, soit 189 de moins que la température relevée par nos 
thermomètres. 

5° À la descente une seule couche de brumes, épaisse de 80 mètres seulement, 
donne de la pluie fine. 


MINES 


L’Aviateur léres 


L'iigénieur Kres, très connu en Autriche pour ses travaux et recherches concer- 
hant la locomotion aérienne, vient d’expérimenter une machine volante sur l’im- 
mense réservoir de Tullnerbach. 

L'appareil a la forme d'un bateau-traineau : coques jumellées en aluminium 
ayant 17 mètres de longueur et sur lesquelles est élevé un pont en bois. Au centre 
du pont, est fixé un moteur Mercédès de 35 chevaux. Des patins assujettis aux 
quilles permettent à l'appareil de se mouvoir sur la glace ou sur la neige durcie, 
Le moteur actionne deux hélices fixées à gauche et à droite de l'appareil, à une 
hauteur de 3 m.50 environ et tournant en sens opposé. Un groupe de voilures 
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attaché au bateau-traineau est disposé en gradins. L’aéronaute se place sur une 
. petite plate-forme à l'avant. 
S Pour que l'appareil puisse s'élever, il faut que la pression de l’äir sur la partie 
inférieure des plans atteigne une certaine force qui dépend de la vitesse avec 


; 
È 


lane de l'ingénieur autrichien Kres (Cliché ce la Locomotion Automobile). 
S:héma de l'aé op ane K:e:. 





aérop 


LE 





jaquelle le bateau-traineau se meut sur l'eau ou sur un lac congelé. Dès que le 
courant d’air provoqué est assez violent, l'appareil doit s'élever dans l'air. 

L'expérience exécutée le 27 septembre, au-dessus du bassin de Tullnerbach, a 
démontré que l'étendue du lac était insuffisante pour permettre d'atteindre , 
vitesse initiale nécessaire. L'ingénieur Kres a donc décidé de reprendre ses essais 
sur le lac de Worth. 
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Le jour de l'expérience de Tullnerbach, le temps était superbe, sans le moindre 
vent. 

Le niveau assez bas du lac avait forcé M. Kres de prolonger jusque dans l'eau 
le rail allant du hangar au bassin. Ces travaux durèrent assez longtemps et il était 
4 h. 1/2 quand l'aviateur put être immergé. L'ingénieur Kres, qui s'était muni, 
pour toute sûreté, d’une ceinture de sauvetage en liège, s'était placé à l'avant de 
son appareil. D'une main, il tenait le levier de débrayage du moteur, tandis que, 
de l'autre, il manœuvrait le gouvernail. 

Au commandement de & en avant », l’un des mécaniciens, par un tour de mani- 
velle, mit le moteur en mouvement. Les quatre cylindres firent entendre un bruit 
comme la fusillade d'une mitrailleuse, car M. Kres avait, afin de donner plus de 
force à son moteur, supprimé les silencieux. Les ouvriers se trouvant près de l'appa- 
reil, surpris, se retirèrent précipitamment. 

Le moteur était encore débrayé. Tout est prêt, c’est le moment du « lâchez 
tout ». Les ouvriers s'éloignèrent seulement un peu, un coup d'embrayage, et les 
deux grandes hélices se mirent à tourner, poussant l'appareil dans l'eau, semblable 
à un oiseau géant, déployant ses ailes avant de s’élancer dans les airs. 

Tout à coup l’aviateur s'arrêta et cependant les hélices tournaient très rapide- 
ment, car on sentait le courant d'air produit par la rotation des propulseurs, encore 
à 30 mètres. Un bas-fond avait arrêté momentanément l'appareil. Mais on eut vite 
obvié à cet obstacle, un ouvrier entra dans l’eau jusqu'à la poitrine pour dégager 
l'appareil, et M. Kres accéléra la vitesse des hélices. Afin d'éviter un nouveau bas- 
fond, l'ingénieur vira à droite vers le mur du bassin. Les grandes ailes frôlèrent la 
muraille, la situation paraissait critique, mais déjà le bassin s’élargissait et l’avia- 
teur avait la voie libre. Malgré cela, M. Kres n’augmenta pas l'allure et parcourut 
le bassin dans toute sa longueur à une vitesse qui n'a malheureusement pas été 
déterminée. Arrivé au bout du lac, dont nous ignorons les dimensions, il arrêta 
le moteur, exécuta un virage savant et embraya. Le succès avait, paraît-il, 
encouragé l'inventeur, car il augmenta la vitesse, les hélices tournèrent plus 
rapidement, les ailes commencèrent à se gonfler et l'avant de l'appareil se 
souleva gracieusement de quelques centimètres au-dessus de la nappe liquide. 
C'était le moment où l'aviateur devait s'élever dans l'air, son véritable élément. 

Tout à coup, une des hélices s'arrêta brusquement, et avant que l’aéronaute ait. 
le temps d'arrêter le moteur, l'appareil tournait sur lui-même et chavirait. 

L'expérience a été interrompue en plein succès. 

Deux canots remorquèrent l'appareil vers le hangar, qu’il ne quittera que lors- 
que l’hélice, qui a subi une avarie par suite d'un défaut de construction, aura été 
remplacée. 

Pendant l'essai, il paraît que M. Kres ne s'est jamais servi de toute la force de 
son moteur. Il n'utilisa pas plus de 15 chevaux. Le moteur ne marche guère à 
plus de 500 tours et les hélices à 120 tours par minute. 

Sitôt la reprise des expériences, nous donnerons des détails complémentaires sut 
cet intéressant appareil et nous ferons connaître les mesures enregistrées. 


Georges BLANCHET. 


RAR 
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Guisme pour Héronautes 
SYSTÈME JACQUES BALSAN 


M. Jacques Balsan, l'aéronaute bien connu, dont l'esprit pratique égale 
la science aéronautique, a imaginé une cuisine à l'usage des aéronautes afin 
de leur permettre de ne pas perdre l'habitude (même en ballon) de boire le 
matin un bon thé ou un bon café. 

Cette cuisine se compose d’une bassine de 20 centimètres de diamètre et 





Dore 


de 12 centimètres de haut, contenant 1,200 à 1,300 grammes de chaux vive, 
dans l'intérieur de laquelle on place un trépied servant à soutenir une cafetière 
métallique ayant 100 millimètres de diamètre et 125 millimètres de hauteur. 
En versant dans le récipient 900 grammes d'eau, on porte à la température 
de 88° centigrades, en 8 à 10 minutes, un litre de liquide contenu dans la 
cafetière, ce qui permet de prendre autant de fois que l'on voudra du thé, du 
café ou du bouillon chaud. 

L'appareil complet pèse 2 kilos 500. Après l'opération il reste dans la 
bassine 2,200 grammes de chaux hydratée dont on peut se servir comme de 
lest. 

Mode d'emploi. — Disposer les morceaux de chaux tout autour du réci- 
pient destiné à contenir le liquide à chauffer, en placer quelques-uns en 
dessous; rabaisser les couvercles A et B et lentement verser l’eau par les 
trous D et D’ pratiqués sur lesdits couvercles. 
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La chaux doit être renfermée dans des boîtes en zinc, closes d'après le 
système des boîtes de conserves. Chaque boîte contiendra la quantité néces- 
saire à une cuisson, soit 1,200 grammes de chaux. 

Nous sommes certains que cet ingénieux appareilest appelé à rendre de 


no‘ables services à nos collègues en aérostation. 
G. GÉoO. 





Le Statoscope Bordé 


L'aéronaute qui pilote un ballon doit se rendre compte, à chaque instant, de 
l'état d'équilibre où se trouve celui-ci et chercher à savoir, avant tout, s'il monte, 
s’il descend ou s’il reste stationnaire à une hauteur quelconque. 

Soit qu'il désire prolonger son voyage, soit qu'il veuille choisir la place la plus 
propice à son atterrissage, soit qu'il cherche simplement à ne pas s'élever à des 
altitudes dangereuses, sa préoccupation constante doit-être fixée sur ce point 
essentiel : le sens des mouvements verticaux de son aérostat. 

Les oscillations de l'aiguille du baromètre lui fournissent bien des données exactes 
à ce point de vue, mais ces oscillations sont généralement trop lentes, trop pares- 
seuses pour lui permettre d'en tirer un indice immédiat. C'est pourquoi, il doit avoir 
recours à d'autres procédés qui, bien que ne lui donnant aucun renseignement sur 
la hauteur à laquelle il se trouve, soient capables de lui dire, en un instant, si le 
ballon monte ou s'il descend, même avec lenteur. 

Dans ce but, on n’employait guère jusqu'ici que les ascensionnels (fragments de 
papier léger que l’on abandonne à eux-mêmes dans l’espace) et le Statoscope 
Richard, appareil très sensible, basé sur la différence de pression qui se manifeste, 
dès que l'on change d'altitude, entre l'air libre extérieur et l'air confiné dans une 
boîte, que l’on peut fermer à volonté en pinçant un petit tube de caoutchouc, et 
-dont l’une des parois, constituée par une membrane élastique, peut agir sur une 
aiguille mobile. L'inconvénient de cet appareil est qu’il est nécessaire d'y toucher, 
pour fermer le tube, chaque fois que l’on veut le consulter. De plus, ainsi que la 
fait remarquer M. Besançon, il peut donner des indications erronées, par ce fait 
qu'il se produit quelquefois dans l'atmosphère de faibles et rapides variations de 
pression, pouvant faire croire à la montée ou à la descente du ballon, alors que 
celui-ci ne change aucunement de niveau. 

Le principe qui a inspiré le Statoscope Bordé est totalement différent : c’est le 
vent relatif, provenant des mouvements verticaux du ballon, qui agit sur lui et le 
fait fonctionner. Les indications sont absolument indépendantes de la pression 
extérieure, et de plus elles sont constantes, car il suffit d'un coup d'œil pour être 
renseigné sur les variations qui s'effectuent ou non, soit dans un senssoit dans l’autre, 
dans l'altitude de l’aérostat. 

L'appareil est du reste extrêmement simple. La figure 1, le représente en 
perspective, vu de face: la figure 2, qui montre les détails cachés, en fera 
comprendre le mécanisme. 

Sur l'épaisseur d’une boîte rectangulaire aplatie B, dont la paroi antérieure est 
constituée par un verre sous lequel on voit un arc gradué M D, se trouve adaptée, 
ainsi que le dos d'un livre, une feuille d'aluminium R, pliée sous forme d'U ; cette 
feuille, réunie à l'épaisseur de la boite, constitue un tube EF, ouvert à ses deux 
extrémités, c’est-à-dire en haut et en bas, tube dans lequel l’air peut circuler, dans 
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un sens ou dans l’autre, selon que l'appareil, maintenu vertical par une suspension 
à la cardan C, se trouve élevé ou abaissé. 

Un axe À (fig. 2), placé vers le milieu de la boîte au centre de l'arc MD, et sou- 
tenu par deux petits pivotsSS', porte à la fois une aiguille verticale HI, se déplaçant 
devant les divisions de l'arc, et un levier horizontal LP, analogue au fléau d’une 
balance, qui constitue la partie essentielle 
de l’instrument et mérite une attention 
particulière. 

Ce levier comporte deux bras inégaux. 
L'un, pénétrant par une fente dans le 
tube EF, s’y termine par une palette légère 
en aluminium L, épousant la forme semi- 
elleptique de ce tube, mais un peu plus 
petite que la section de celui-ci; l’autre 
bras, un peu plus court que le premier, 
porte à son extrémité un petit poids P, 
qui sert à régler, une fois pour toutes, 
l'équilibre du fléau. 














Comme dans toutes les balances, le 
centre de gravité du système mobile se 
trouve très près de l'axe et au-dessous de 
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DRE celui-ci, de telle sorte que le Statoscope 
Bordé est extrêmement sensible, et que, 
tant qu'il reste immobile ou qu'il n'est mû 
que dans un sens horizontal, son aiguille 
prend naturellement la position verticale, 
tandis que la palette L, se plaçant en tra- 
vers du tube E K, ferme à peu près entiè- 
rement celui-ci. L'appareil étant fixé, par 
sa suspension à la cardan, aux agrès du 
ballon et en dehors de la nacelle, les mou- 
vements d’ascension ou de descente, pro- 
duisent dans le tube un courant d'air des- 
cendant ou ascendant qui agit sur la 
palette et se traduit immédiatement et 
d'une façon constante par une inclinaison 
de l'aiguille vers la lettre M (montée) ou 
vers la lettre D (descente). L'aiguille ne reste verticale que lorsque le ballon 
est parfaitement en équilibre dans l'atmosphère. 

En somme, ce nouveau statoscope, fort bien construit, léger, peu volumineux, 
très sensible aux mouvements verticaux, indépendant des pressions extérieures et 
tout à fait automatique, paraît appelé à rendre à l'aéronautique de réels 
services. 





C.-P. MERCIER. 


A la suite de cet article, M. Mercier a exécuté une ascension, au cours de 
laquelle il a expérimenté le Statoscope Bordé. Les indications, fournies par l'appa- 
reil, n'ayant pas donné entière satisfaction, M. Bordé vient d'apporter d'impor- 
tantes modifications à son statoscope. Nous en reparlerons dans un prochain 
numéro. 
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Le Grand Prix de 100,000 franes de l’Aéro-Club 


Le 31 octobre 1901, à 6 heures du soir, le canon de la TFour-Eiffel annon- 
cait aux Parisiens la fin du Grand-Prix de 100,000 francs de l'Aëéro-Club, 
fondé le 9 avril 1900 par M. Henry Deutsch de la Meurthe. 

Il nous paraît intéressant de donner la liste des concurrents qui se sont 











CLICHÉ p8 LA Locomorion AUTOMOBILE. 


Le Santos-Dumont n° 6 rentrant au parc de l'Aëé o-Club, le 19 octobre, à 3 +. n°’ 30”. 


fait inscrire officiellement depuis la fondation du prix Deutsch, c'est-à-dire 
la liste de tous ceux qui ont versé le droit de 50 francs exigé par l'article 3 
du réglement pour chaque quinzaine de jours d'engagement. 


En 1900 : 

16-31 mai. — Santos-Dumont. 

16-31 mai. — Albert Schmutz. 

1-15 septembre. — Santos-Dumont. 

16-30 septembre. — Firmin Bousson. 

1-15 octobre. — Santos-Dumont. 

16-31 octobre. — Firmin Bousson. 

En 1901 : 

16-31 juillet. — Santos-Dumont. (Epreuve tentée le 13, Tour doublée.) 
1-15 août. — Santos-Dumont. (Epreuve tentée le 8, Tour doublée.) 


12-15 septembre. — Smitter. 


PET RE LE PE 
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19-15 septembre. — Santos-Dumont. 
1-15 septembre. — Louis Roze. 
6 2r octobre. — Santos-Dumont. (Epreuve gagnée le 10.) 


10-31 octobre. — Smitter. 


Seul, Santos-Dumont a couru le Grand-Prix qu'il a gagné le 19 o:tobre. 
Pour les détails, nous renvoyons nos lecteurs à la page 257. 


k 
# * 


Le prix Santos-Dumont, pour lequel M. Roze seul s'était fait irscrire le 
1°" septembre, à clôturé sa session le 31 octobre 1901. L'épreuve qui n'a 
même pas été tentée en 1991 sera ouverte de nouveau aux compétiteurs à 
partir du 1° mai 1002. 
G. G£Éo. 


Le Tour du Monde aérien 


DE FRANCE EN ANGLETERRE. — Le 22 septembre, M. Georges Latruffe 
parvenait à passer en Angleterre en partant de Dunkerque. 

Son ballon, la Pafrie, de 8oo mètres cubes, était muni d’une voile latine 
attachée au filet et tendue sur une vergue amarrée au cercle de suspension. 
Un guiderope portant à son extrémité inférieure une pièce métallique trian- 
oulaire, espèce de gouvernail, complétait le système avec lequel M. Latruffe 
prétend avoir obtenu une déviation appréciable. 

Lancé de la place Jean Bart à 2 h. 44 du soir, la Patrie atterrissait apiès 
5 h. 15 d'un voyage mouvementé à Southminster, dans le comté d'Essex. 

Après avoir perdu presque tout son lest, le ballon devint le jouet des 
vents, qui tantôt le poussait vers la terre et tantôt vers la haute mer. 
M. Latrufle résolut de tenter un effort héroïque, il jeta tout ce qui lui 
restait de lest espérant se tirer de cette zone maudite où les vents du nord 
et du sud faisaient la guerre à ses dépens ; le jeune aéronaute avait eu une 
heureuse inspiration, car à une altitude d'environ 2,000 mètres, il trouva un 
vent stable qui le conduisit vers la côte anglaise. 

Cette belle performance fait honneur à M. Georges Latruffe qui, au cours 
de cette traversée aérienne, a fait preuve d’un grand sang-froid et de beau- 
coup de courage. 

C'est la cinquième fois qu'un ballon français aborde en Angleterre. Les 
deux premières traversées furent exécutées par L'Hoste seul (oseptembre 1883 
et 7 août 1884); la troisième, par L'Hoste et Mangot (29 juillet 1886). La 
quatrième, par M. Henri Hervé (expérience scientifique d'aéronautique 
maritime, Boulogne-sur-Mer à Yarmouth, 12 et 13 septembre 1886). 

Six aéronautes périrent dans des tentatives de ce genre. Ce sont : Pilâtre 
de Rozier et Romain (1785); Eloy (1885); Gower (1885), et L'Hoste et 
Mangot (1887). 


LE VOYAGE DU MÉDITERRANÉEN. — Les expériences d'aéronautique 
maritime exécutées à bord du editerrancen par le comte Henry de La 
Vaulx, lauréat du Grand-Prix de l'Aéronautique, le comte de Castillon de 


- Q 


209 NOMEMBRE OO 


Saint-Victor, l'ingénieur Henri Hervé et le lieutenant de vaisseau Tapissier, 
ont produit un trop puissant effet pour que nous puissions en résumer les 
résultats sans les affaiblir. 

Dans notre numéro de janvier 1902, nous publierons un article du comte 
de La Vaulx sur les expériences exécutées à bord du Aéditerranéen. 

En attendant, il est bon de rappeler que, par suite de circonstances indé- 
pendantes de la volonté des aéronautes, le voyage du Méditerranéen se fit 
dans des conditions désastreuses. Malgré tout, le succès le plus complet 
couronna les efforts du comte de La Vaulx et les résultats obtenus furent 
donc d'autant plus concluants. 

L'expérience des 12, 13 et 14 octobre, qui a dépassé quarante et urie 
heures de séjour dans l'atmosphère, constitue le record du monde de durée. 

L'expédition du Méditerranéen n’est qu'une préface à une série de voya- 
ges d'études que le comte de La Vaulx, le comte de Castillon et l'ingénieur 
Hervé entreprendront au mois de juin prochain sur le lac français. 

L'enveloppe, abîmée par le contact des flots lors du dégonflement du 
14 octobre, va être refaite en soie française. Le Wéditerranéen sera pourvu 


d’un ballonnet à air en coton extra-léger, d’un volume de 1,000 mètres 
cubes. 

Le départ de la prochaine expédition aura lieu de Palavas-les-Flots 
(Hérault), localité située à 12 kilomètres au sud-sud-est de Montpellier où 
le comte de La Vaulx va faire édifier un vaste hangar capable d'abriter 
l'aérostat tout gonflé et debout sur son cercle muni de la nacelle. 





PISTE DES, PRENVETS, 


RELATIFS A L'AÉRONAUTIQUE ET AUX SCIENCES QUI S'Y RATIACHENT. 
DEMANDÉS EN FRANCE; DU 24 MAI AU 10 AOUT 1901 (1). 


311.132. — 24 mai 1901. — De Rostaing Lisboa : Système d’aérostat dirigeable dit 
Aéronave Brazil. 

311.331. — 30 mai 1901. — Robert : Système de ballon dirigeable. 

311.374. — 4 juin 1901. — Gavet : Cerf-volant observatoire. 

311.900. — 21 juin 1901. — Gavet : Ballon dirigeable. 

312.704. =- 16 juillet 1901. — Smitter et Murat : Système d'aérostat dirigeable. 

312.011. — 22 juillet 1901. — Preisch : Ballon dirigeable. 

312.071. — 25 juillet 1901. — Marceau : Machine pour la navigation aérienne par 
l'aviation dite le Papillon. 

312.097. — 20 juillet 1901. — Grassl : Appareil de navigation aérienne avec ailes 
à hélices à double action et ailes de direction rotative sur l’axe 
central, 

813.169. — 1°" août 1901. — Bayart : Ballon dirigeable. 

313.304 — 10 août 1901. — Flynn : Perfectionnement dans les navires aériens. 


(1) Communication de MM. Marillier et Robelet, Office international pour l'obtention de 
brevets d'invention en France et à l'étranger, 42, boulevard Bonne-Nouvelle, Paris. 





Le Direcieur.Gérant : Georges BESANÇOK. 
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ANTONIN BOULADE 


Les frères Boulade sont fils d'un habile physicien chimiste dont les excel- 
lents travaux scientifiques ont rendu le nom excessivement populaire à 
Lyon et même à Paris. Il mourut en 1883 laissant deux fils, Léo, âgé de 
16 ans et Antonin de 15, tous deux élèves de l'école de La Martinière. Quoi 
qu'encore très Jeunes, lors du décès de leur père, ils se mirent immédiate- 
ment à l'œuvre pour continuerses recherches. Ils s’adonnèrent principalement 
à la fabrication de produits chimiques et à la construction d'appareils spé- 
ciaux à la photographie. 

C'est le premier exemple de décentralisation scientifique appliqué à cette 
branche de la science dont Paris avait jusqu'alors conservé le monopole 
exclusif. Les débuts aéronautiques des frères Boulade datent de l’année 1880. 
Ils figurèrent alors parmi les premiers fondateurs du Club aéronau- 
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tique Lyonnais, la première société de ce genre établie dans cette ville. 


Depuis lors, ils se sont adonnés sans interruption à la navigation 
aérienne, et ont exécuté une moyenne de vingt voyages par an. Dans ces 
ascensions, ils se sont appliqués à créer des élèves et à exécuter soit des 
recherches scientifiques spéciales soit des observations météorologiques. Le 
développement du Club aéronautique fut si rapide qu’on y adjoignit des cours 
de navigation aérienne. Les examens de fin d'année furent confiés à un 
délégué militaire de Lyon et à un officier détaché du parc aérostatique qui 





LÉO BOULADE 


existait alors à Grenoble. La Ville de Lyon favorisa également le Club en 
faisant les frais chaque année d’une ascension officielle. 

A l'Exposition universelle de Lyon, Antonin Boulade, membre du Comité 
d'organisation, fit installer un magnifique parc aérostatique avec un ballon 
captif à vapeur gonflé au gaz hydrogène et d’une capacité de 3,050 mètres. 

On adjoignit au parc d’aérostation, un musée rétrospectif et une usine 
électrique pour les éclairages pendant les ascensions de nuit. 

Le ballon captif s'élevant à 350 mètres fit 2,802 ascensions et permit à 
plus de 15,000 amateurs différents d'admirer le splendide panorama qui 
s'étend des Monts-d'Or Lyonnais, jusqu’à la chaîne des Alpes. Les départs 
de ballons libres se faisaient chaque semaine avec deux aérostats. 

Parmi les ascensions scientifiques d'Antonin Boulade, nous citerons : 
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celledu 24 mars 1897 avec Georges Le Cadet, de l'Observatoire de Lyon, pour 
l'étude du potentiel électrique de l'atmosphère. Dans cette ascension que 
M. Le Cadet a décrit (1) on fit usage pour la première fois dans la 
nacelle d'un ballon ordinaire d’un collecteur à mèche et à charbon 
incandescent. 


Au point de vue photographique, MM. Boulade frères ont obtenu des 
résultats merveilleux qu’ils ont envoyés à l'Exposition universelle et tous 
deux furent membres du Comité départemental. On n’a pas encore oublié 
les magnifiques photographies qui faisaient le plus bel ornement de la 
section aéronautique et qui leur a valu le grand prix pour photographie 
de la classe 34. Nous avons eu le plaisir d'offrir à nos lecteurs plusieurs 


reproductions de ces vues admirables. 
Wilfrid DE FONVIELLE. 


NACRE 


PRÉSENTÉ A LA COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE DE L'AËÉRO-CLUB 


DANS LA SÉANCE DU 2 DÉCEMBRE 1901, PAR LE D' HÉNOCQUE. 


Dans la dernière quinzaine de novembre, desascensions scientifiques qui inté- 
ressent directement la Commission ont été effectuées avec succès, elles ont eu un 
grand retentissement. 

Nous devons les désigner sous le nom d'ascensions physiologiques pour en indi- 
‘quer exactement le but. 

Ce qui caractérise plus particulièrement ces ascensions, c'est le consensus qui a 
réuni dix expérimentateurs dans un but commun que je puis définir; l'étude de l’état 
physiologique de l’aéronaute à de hautes altitudes n’'excédant cependant pas 
5,000 mètres. 

Il y a un an, M. Vallot nous présentait les résultats de ses recherches spectros 
copiques sur l'activité de la réduction de l’oxyhémoglobine, c'est-à-dire des échan- 
ges respiratoires entre le sang et les tissus, pratiquées sur lui-même suivant ma 
méthode d'hématoscopie dans quatre ascensions en mai, juin et novembre 1900, et 
vous avez très favorablement accueilli l'appel que je faisais au concours de nos 
aéronautes pour favoriser les études des effets physiologiques des ascensions sur 
l'organisme humain. 

Depuis cette époque, un de nos confrères, le docteur Guglielminetti, de Monte- 
Carlo, qui s'est depuis longtemps consacré à l'étude de l'influence des altitudes sur 
les diverses fonctions physiologiques, s’est constitué l’organisateur des ascensions 
physiologiques, et je suis heureux de pouvoir constater qu’il a accompli avec succès 
une tâche fort complexe, puisqu'il lui a fallu d’abord mettre en union et grouper des 
expérimentateurs appartenant à six laboratoires procédant par des méthodes diver- 
ses et avec des objectifs variés, pratiquant leurs investigations sur eux-mêmes et 
sur leurs compagnons et aussi sur quelques animaux, chez lesquels des recherches 
très délicates et d’une grande importance devaient être tentées pour la première 


fois en ballon. 


(1) Étude du champ électrique de l'atmosphère, 1808. 
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Ensuite, il dut s'occuper des conditions matérielles et finaneières de ces ascen- 
sions, il sut obtenir les concours nécessaires, l'autorisation de les pratiquer. 

L'Aéro Club mit à sa disposition trois ballons et trois pilotes, M. le comte de 
La Vaulx, M. le comte de Castillon et M, Farman. M. Bacon, trésorier de l’Aéronau- 
tique-Club a fait aussi les frais de deux ascensions dont il fut lui-même le pilote, 
enfin les dons du Conseil municipal, de M. Deutsch, toujours généreux pour les 
temtatives scientifiques, assurèrent les conditions financières de ces expériences. 

Le résultat de ces efforts persévérants pourrait être pour le Dr Guglielminetti 
üne récompense satisfaisante; mais j'espère que la Commission d’aérostation scienti- 
fique s'associera aux remerciements qui lui ont été adressés à la Société de Biologie, 
dans sa séance du 30 novembre, par le président, le professeur Bouchard, et par le 
professeur Chauveau, au nom de la Société et de tous ceux qui ont pris part à cette 
remarquable expédition scientifique. 

Les trois ascensions successives des ballons de l’Aéro-Club se sont effectuées le 
jeudi 21 novembre, dans le Jardin des Tuileries, entre 11 heures et 1 heure, avec une 
certaine solennité; des professeurs et directeurs de Laboratoires du Collège de 
France, du Muséum de la Sorbonne, venus pour assister aux installations scientifiques 
des ascensions, le président du Conseil municipal, M. Dausset, le président de 
l'Aéro-Club, M. le marquis de Dion, enfin des notabilités très diverses ont assisté 
aux ascensions. Tous conserveront une impression profonde de ces départs si correc- 
tement accomplis, et ce fut un grand et beau spectacle de Voir ces jeunes savants, 
guidés par les pilotes les plus habiles parmi les aéronautes; dans leur majestueuse 
« envolée » à la découverte de vérités nouvelles. 

Le point de départ était aux Tuileries, dans le large espace limité par la grille 
sur la place de la Concorde et les deux terrasses, où se sont faites déjà un grand 
nombre d'ascensions patronnées par l’Aéro-Club. 


re Ascension. — L'Eros s'est enlevé à 11 h. 45, emportant le docteur Hallion, 
chef des travaux de physiologie pathologique au Collège de France, et M. le docteur 
Tissot, préparateur du cours de physiologie comparée du Muséum, piloté par 
M, le comte de Castillon de Saint-Victor, Ils avaient disposé dans un appareil spécial 
un chien pour des expériences sur les échanges respiratoires et l'étude des gaz du 
sang. 

Après une ascension à 3,430 mètres d'altitude, l'atterrissage s'est effectué sans 
difficultés à Baudricourt (Haute-Marne), à 5 heures, 

Le compte rendu de ces expériences aété présenté à la Société de Ralde le 
samedi 30 novembre, par M. le professeur Chauveau. 


ame Ascension, — Le Centaure, piloté par M. le comte de La Vaulx, transportait 
M. le docteur E. Reymond, chef de clinique chirurgicale à la Pitié et représentant 
le laboratoire de physique biologique du Collège de France, et M. le docteur Portier, 
du laboratoire de physiologie de la Sorbonne. Ce ballon, après s'être élevé à 
3.600 mètres, atterrit à Aulnay (Aube), à 7 h. 55, sans difficultés. 

M; le docteur Reymond, étudia les variations de la quantité d'oxyhémoglobine 
du sang chez lui et chez son collègue, ainsi que les variations de l'activité de la 
réduction de l’oxyhémoglobine par ma méthode hématospectroscopique,; et le docteur 
Portier, observa les variations du poids et le sang d’un lapin à diverses hauteurs, 
et l'influence de ja respiration de l'oxygène sur lui-même. 

J'ai communiqué les principaux résultats de ces recherches à la société de Bio- 
logie le surlendemain, dans la séance du samedi 23 novembre. 


Dansla 6 ascension. — Le Titan s'éleva des Tuileries à 2 heures, piloté par 
M. Farman, emportant M. le docteur Jolly, préparateur d'histologie au Collège de 
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France, qui a étudié sur lui-même les variations du nombre des globules rouges du 
sang, et de l’hémoglobine, en même temps que M. le docteur Bonnier, qui a 
recherché l'influence de l'altitude sur les phénomènes de l'audition, Le 7itan 
s'est élevé à 4,500 mètres, en 1 heure 30 et atterrit à 29 kilomètres d’Arcis-sur- 
Aube, à 4 heures. MM. Jolly et Bonnier ont communiqué le résultat de leurs 
observations à la société de Biologie le 30 novembre. 

Il faut joindre à ces ascensions celles qui ont été faites dans le Ouo Vadis à 
l'usine à gaz de Rueil, sous le patronage et avec l'appui de l’Aéronautique-Club 
les 20 et 28 novembre, et elles ont été pilotées par M. Bacon, le trésorier de l’Aéro- 
nautique-Club. 

L'ascension du 20 novembre portait M. Henry, préparateur du laboratoire de 
physiologie, de la Faculté des Sciences et M. Calugarcanu, du même labora- 
toire, puis trois chiens dont l’un était depuis plusieurs mois l'objet d'observations 
physiologiques (on lui avait pratiqué l'ablation de la rate). Il s'agissait de dèter- 
miner les variations de la composition du sang chez les chiens bien portants 
et chez le chien dératé. Les résultats de ces expériences ont été présentés par 
M. Henry à la société de Biologie le samedi 30 novembre. 

La seconde ascension du Quo Vadis a eu lieu le 28 novembre, elle portait 
-M. Dupasquier, qui devait étudier les modifications de l'activité respiratoire et 
M. Bensaude, chef de laboratoire à la Faculté, devait rechercher les modifica-: 
tions dans la composition histologique du sang. Les résultats de M. Dupasquier 
seront présentés à l'Académie de Médecine, le mardi 3 décembre, et ceux de 
M. Bensaude à la société de Biologie, dans la séance du samedi 7 décembre (r). 

Tel a été, Messieurs, le programme de ces ascensions, je dois maintenant 
vous en présenter les résultats dans leur ensemble. 

La première constatation qui s'impose est leur réussite au point de vue de l’aéro- 
nautique scientifique, les ascensions ont été régulièrement effectuées répondant 
aux nécessités des observations. 

Les expérimentateurs ont pratiqué des recherches de physiologie dont la possi- 
bilité n'avait pas encore été démontrée, et même à la descente il ne s'est produit 
aucun accident, et nul dégât dans l’appareil expérimental et les fragiles instruments 
de verre qui apportaient aux laboratoires les précieuses récoltes de sang faites pen- 
dant l'ascension. ) 

Il faut bien rappeler aussi que les aéronautes célèbres qui les guidaient et les 
aidaient même de leurs conseils étaient pour les expérimentateurs une parfaite con- 
dition de confiance et de sécurité. En somme, il y a eu une démonstration bien évi- 
dente de la possibilité d'exécuter des recherches de physiologie des plus délicates 
à de hautes altitudes, dans la nacelle d’un ballon. 

Si nous étudions dans leur ensemble les résultats immédiats de ces recherches 
au point de vue physiologique, nous constatons d’abord que, malgré les sages 
réserves faites par les expérimentateurs sur les conclusions de leurs documents, 
relativement peu nombreux, il y a cependant un ensemble de constatations très 
concerdantes qu'on doit dès maintenant signaler. 

C'est ainsi qu'au point de vue des modifications du sang, MM. Henry Jolly, 
Bensaude, constatent tous l’augmentation du nombre des globules rouges, c'est-à- 
dire la richesse plus grande du sang dans les éléments qui président aux échanges 
respiratoires et nutritifs. 

Comme corollaire logique, l'augmentation de l’hémoglobine a été vérifiée par 


MM. Reymond et Jolly. 





(1) Ces communications ont été faites à ces dates pendant l'impression de ee rapport. 
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Non seulement le sang devient plus riche en globules rouges, mais aussi en oxy- 
gène; la quantité d'oxyhémoglobine augmente chez l’homme (Reymond); et dans 
le sang de l’artère fémorale du chien la quantité d'oxygène augmente dans une 
forte proportion (Hallion et Tissot). 

L'étude des modifications de l’activité respiratoire est plus complexe, elle com- 
prend l'activité des échanges de la respiration pulmonaire et aussi l’étude des 
échanges respiratoires outre le sang et les tissus, c'est-à-dire l’activité de la réduc- 
tion de l'oxyhémoglobine. 

Sur les phénomènes de la respiration, il est difficile de conclure avec précision. 
MM Hallion et Tissot n'ont pas constaté de différence notable dans leurs coeffi- 
cients respiratoires, et tandis que dans l'ascension, le débit respiratoire diminue pour 
revenir au chiffre primitif au moment de la descente, il se produit parallèlement une 
augmentation des échanges intra-pulmonaires. 

Par conséquent, ils n'ont pas constaté que dans les ascensions l’activité de la 
consommation de l'oxygène dans les tissus paraisse avoir été diminuée, et 
d'ailleurs, M. Dupasquier a trouvé que cette activité de la réduction s’est accrue 
avec l'élévation de l'altitude, or c’est bien ce que M. Reymond avait constaté à un 
degré si prononcé que, me basant sur ses observations qui confirmaient les recher- 
ches antérieures de M. Vallot et d’autres observations faites à diverses altitudes 
en montagne, j'avais pu annoncer, dès le 28 novembre, à la Société de Biologie des 
résultats qui paraissent confirmés, dans leur ensemble, par les diverses communica- 
tions ultérieures. 

Je dois encore vous signaler le fait curieux observé par M. le docteur Portier, 
la diminution de poids du lapin à 3,600, qui a été de 40 grammes, mais à l'atter- 
rissement ce lapin avait regagné 10 grammes sans avoir été alimenté. En outre, 
les études de M. le docteur Bonnier, qui sont d'ordre très spécial, et peuvent 
expliquer l’apparition des symptômes et des troubles auriculaires observés dans les 
altitudes élevées. 

En définitive, il semble établi qu'entre 2,000 et 4,000 mètres d'altitude, il existe 
une zone dans laquelle les aéronautes n’éprouvent pas de troubles physiologiques 
notables, et dans laquelle ils peuvent évoluer et faire les observations scientifiques 
nécessaires, sans avoir à se servir des moyens de défense employés dans les 
altitudes plus élevées, tels que les respirations d'oxygène ou d'air comprimé ; dans 
cette zone le sang devient plus riche en globules, les combustions intimes, les 
échanges respiratoires dans les tissus augmentent à un point qu'il n’était pas possible 
de prévoir. Les applications de ces résultats sont dès maintenant importantes, soit 
par leur comparaison avec les observations faites sur le séjour dans les altitudes, car 
ces études sont liées l’une à l'autre et intéressent les hygiénistes, les médecins 
et les ingénieurs eux-mêmes. 

Il ne s’agit pas encore, comme on l’a déjà dit, de transporter des anémiques en 
ballon, pour les guérir momentanément, il faudrait tenir compte des risques de la 
descente, etil serait plus simple d'établir des moyens d’ascension rapide dans les 
stations d'altitude les plus élevées. 

Permettez-moi de conclure que les ascensions physiologiques ont été dès main- 
tenant utiles à la science, elles sont encourageantes pour la continuation de ces 
tentatives. Je dois aussi ajouter que des progrès sont à accomplir dans les procédés 
techniques, la disposition de la nacelle, la préparation des appareils en vue de 
difficultés de l’atterrissement et autres organisations matérielles. 

En vous remerciant, au nom de tous les savants qui ont participé à ces premières 
recherches directement ou par leurs conseils, je dois vous assurer qu'ils sont prêts 


L'AÉROPHILE 287 
Re AVS de A Ne EU le ER me ni e N 


pour leur part à recommencer les expériences, et j'ai l'espoir que l’Aéro-Ciub et sa 
commision scientifique apporteront leur appui et leur coopération, à ces études qui 
portent aux points de vue les plus élevés les observations biologiques. 


Dr A. HÉNOCQOUE, 


Directeur-adjoint du laboratoire de physique biologique 
du Collège de France. 


COMMISSION 


Permanente Internationale d’Aéronautique 


SOUS-COMMISSION DU BREVET D'AÉRONAUTE. 


Rapport présenté par M. Edouard Surcouf à la séance du 10 octobre 1901 (GE 
(Szite.) 


Les cinq premières séances de la S.-C. ont été consacrées à une discussion géné- 
rale dans laquelle la plupart des membres ont exposé leurs idées, soit verbalement, 
soit par écrit, discussion au début de laquelle les idées les plus diverses se sont fait 
jour et à la fin de laquelle on s'est mis d'accord sur les points principau+. Cette dis- 
cussion générale a eu pour but principal de donner l'assurance à votre commission 
que toutes les idées ont pu être émises, qu'elles ont toutes été discutées et queletra- 
vail que je vous présente aujourd’hui peut être considéré non comme le résultat d’un 
courant d'idées établi avant toute discussion, mais bien comme la moyenne des 
idées de vos délégués. Nous vous demanderons de vouloir bien ajouter l'autorité 
de vos remerciements à ceux que nous adressons ici à tous nos collègues qui nous 
ont aidé de leurs lumières et plus particulièrement à ceux qui ont si bien facilité 
notre tâche en nous remettant des notes écrites. 

Après la clôture de cette discussion générale, on a pu utilement entrer dans 
l'examen détaillé de la question en prenant pour base le remarquable travail du 
commandant Renard. 

Chacun des paragraphes de ce rapport a été l'objet d'une discussion approfon- 
die et, dans la plupart des cas, cette discussion a eu pour sanction le vote de réso- 
lutions dont nous allons vous donner communication, sans nous préoccuper de 
l'ordre dans lequel elles ont été émises et moins encore de celui dans lequel elles 
devront être publiées si vous nous faites l'honneur de les ratifñier. Cette classification 
sera l'œuvre de notre collègue, M. du Laurens de la Barre, qui devra nous présenter 
un projet de réglement définitif. 

Mais avant de vous faire cette lecture qui sera le résumé du travail des neuf 
séances tenues par votre S.-C., nous devons vous parler un peu longuement d'une 
résolution qu'elle a prise au cours de sa cinquième séance du 22 mars 1901, résolu- 
tion qui a donné lieu à une campagne de presse assez violente et, nous avons eu le 
regret de le constater, pas toujours parfaitement courtoise, au cours de laquelle 





(1) Voir l'Aérophile n° 11, novembre 10of. 
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nous nous sommes trouvé en présence d’adversaires sincères et courtois, mais parmi 
lesquels se sont aussi glissés ceux qui, en aéronautique, semblent n'avoir d'autre 
mission que de critiquer tout ce qui se fait ou se décide quand ils ne l'ont pas fait 
ou décidé. 

Pour éclairer sa religion, pour connaître les pensées des intéressés, votre S.-C. 
décida d'adresser 4 tous ceux qui s'occupent d’'aéronautique, un questionnaire qui 
leur permettrait de donner leur avis sur la manière de décerner le ou les brevets 
d’aéronaute. 

Voici la teneur äu questionnaire qui fut adressé et de la circulaire qui l'accom- 
pagnait : 

MONSIEUR, 


Le Congrès international d'aéronautique dans sa séance de clôture du 21 sep- 
tembre 1900, a émis le vœu de voir instituer un brevet d’aéronaute-commandant. 

La Commission permanente élue par le Congrès pour poursuivre la réalisation 
de ses vœux a confié à une Sous-Commission spéciale l'étude des q''estionsse ratta- 
chant au brevet en question. Désirant s’entourer des lumières de toutes les per- 
sonnes compétentes, cette Sous-Commission a dressé un questionnaire dont j'ai 
l'honneur de vous envoyer ci-joint un exemplaire en vous priant de vouloir bien, 
après y avoir inscrit vos réponses, me le faire parvenir le plus tôt possible. 

Veuillez agréer, Monsieur, avec tous les remerciements de la Sous:Commission, 
l'assurance de ma considération distinguée. 


Le secrétaire de la sous-commission du brevet d'aéronaute, 


Signé : Ed. SURCOUF, 
(2, avenue de la Bourdonnais, Paris). 


Questionnaire. 


__ i. Le brevet d'aéronaute dont l'institution a été l'objet d'un vœu de la part du 
Congrès d’aéronautique en 1900, doit-il être différent pour les aéronautes partant 
seuls et pour ceux autorisés à conduire des aérostats montés par des passagers? 

2. Le brevet d'aéronaute permettant de piloter des voyageurs aériens doit-il 
comporter une ou plusieurs classes? 

3: Quelle est suivant vous la nature dés examens à la suite desquels vous pensez 
que l’on puisse délivrer le brevet d'aéronaute dans le cas d’une ou plusieurs classes? 

4. L'examen doit-il être seulement oral? — 5. écrit? — 6. pratique ? 

7. L'examen pratique devra-t-1l comprendre les manœuvres de conduite d’ascen- 
sion libre et celles de descente? à 

8. Dans le cas de la création de plusieurs classes, l'obtention des grades supé- 
rieurs serait-elle soumise à un nouvel examen pour chaque grade ou à l'exécution 
d’un certain nombre d’ascensions libres ? 

9. À quel âge pourrait-on délivrer le brevet le plus simple? 

10. Pensez-vous qu'il y ait lieu de faire une distinction entre l'aéronaute profes- 
sionnel et l'amateur ? 

11. Si oui, quels moyens de distinction proposez-vous ? 

12. Pensez-vous qu’il y ait lieu de faire une distinction entre l'aéronaute enle- 
vant des voyageurs payants ou celui enlevant des amis ou des voyageurs gratuits ? 

13: Pensez-vous que ces distinctions soient possibles ? 

14. Par quels moyens ? - 

15. Sous ce numéro, veuillez nous indiquer vos idées ou opinions personnelles sur 
cette question. 


Disons de suite que tous nos collègues répondirent à nos questions avec un 
admirable empressement, empressement dont il peut bien nous être permis de les 
remercier ici, et non pas seulement ceux (ils furent 50 sur 55) qui, par le plus grând 
des hasards, résumaient dans leur réponse, à part quelques nuances insignifiantes, 
les idées de la majorité des membres de la S.-C., mais aussi et plus encore les cinq 
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qui composèrent la minorité et qui trouvèrent préférable de nous dire nettement 
qu'ils sont les ennemis de toute réglementation, plutôt que de nous faire comprendre 
qu'à cause de cela ils étaient bien près de devenir les nôtres, 

D'autres, également ennemis de toute réglementation, entreprirent ou aidérent 
la campagne de Presse dont nous avons parlé tout à l'heure. Une pétition ne tarda 
pas à circuler dans le monde de l'aéronautique et ses auteurs firent d’actives 
démarches pour la faire couvrir de signatures. Cette pétition était ainsi libellée : 

« Les soussignés, émus du projet de brevet d'aéronaute, publié par un: récente 
circulaire de la Commission permanente du Congrès international d'aéronautique 
de 1900, émettent le vœu qu'aucune atteinte ne soit portée par l'administration à la 
liberté dont les aéronautes ont joui jusqu'à ce jour, pour le plus grand bien de 
Paéronautique. » 

Qu'il nous soit permis de faire remarquer que les susdits soussignés avaient l’'émo- 
tion facile, car ils se sont émus d'un projet de brevet d’aéronauté dont la teneur 
n’est connue, des membres mêmes de votre S.-C. du brevet, que depuis hier. 

Enfin, le principal grief relevé contre nous par les signataires ou plutôt par les 
auteurs de cette pétition était le fait que nous allions méler les pouvoirs publics aux 
choses de l'aéronautique. Or, le premier soin de ces protestataires paradoxaux fut 
de porter en grande pompe la susdite pétition au ministére de l'Intérieur qui 
ignorerait encore notre existence sans eux, 

Ce serait abuser outre mesure de vos instants précieux que de vous donner les 
résultats du referendum pour chacune des questions, ii vous suffira de savoir que si 
un brevet était institué, conformément aux indications de la majorité, il serait, dans 
ses grandes lignes, ainsi établi : 

Les aéronautes conduisant des passagers, seuls seraient brevetés. 

Le brevet ne comporterait qu’une seule classe. 

L'examen permettant de l'obtenir serait oral et pratique, il comprendrait une 
ascension libre. 

Le brevet serait délivré entre 20 et 21 ans. 

Il ne ferait aucune distinction entre les amateurs et les professionnels, ni entre les 
voyageurs payants, gratuits ou les aides. 

Pour en finir avec cette question du referendum, disons que l'opinion de la 
majorité de ceux qui nous répondirent avait, comme vous pourrez le constater dans 
quelques instants, une tendence marquée à être plus sévère que vous le serez si 
vous adoptez le projet de réglementation dont il nous reste à vous donner lecture, 

Ainsi que nous vous l’avons déjà dit, la fin de ce rapport n’est composée que des 
résolutions qui ont été successivement votées par votre S.=C. exposées dans l’ordre 
où elles l’ont été. 

1. Nul ne pourra obteni* un titre quelconque permettant de conduire un ballon 
avant d'avoir participé à deux ascensions libres, la dernière ne remontant pas à plus 
d'une année. 

2. Le premier titre délivré consistera en un certificat provisoire autorisant le 
postulant à exécuter seul des ascensions libres. Ce certificat sera valable pendant 
deux années et ne sera pas renouvelable et son porteur prendra le titre d'aéronaute- 
stagiaire. 

3. Le titulaire du certificat provisoire poutra concoutrir pour le brevet d'aéro- 
naute-autorisé ou pour celui d'aéronaute-comimandant. 

4. L'aéronaute-autorisé est celui qui a le droit d'exécuter seul des ascensions 
libres. L'aéronaute-commandant est celui qui a le droit de conduire des ballons en 
ascensions libres en emmenant des aides ou des passagers. 
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5. Il ne sera fait aucune distinction entre les aides, les passagers payants, les 
passagers volontaires ou gratuits. 

6. Il ne sera pas créé de classe parmi les aéronautes- commandante, ESC 
considérant que cette création ne s'impose pas pour le moment. 

7. La S.-C. décide qu'elle se saisit de la question des ballons captifs et qu'il y 
aura lieu de créer ultérieurement un titre établissant la compétence de ceux qui les 
conduisent. 

8. Les postulants devront présenter leur casier judiciaire datant de moins d'un 
an, la Commission pourra se livrer, en outre, à toute enquête complémentaire qu’elle 
jugera utile : l'enquête de moralité sera obligatoire pour tous les titres. 

9. Nul ne pourra se présenter devant la Commission pour l'obtention d’un titre 
quelconque avant l’âge de 16 ans révolus. 

10. Les dames sont admises à concourir pour l'obtention de tous les brevets. 

11. Le titre d'aéronaute-commandant ne pourra être délivré qu’à l’âge de 21 ans 
révolus. Toutefois, les candidats, justifiant de la possession du titre d'aéronaute 
autorisé pendant deux ans, pourront concourir quel que soit leur âge pour le titre 
d'aéronaute-commandant s'ils peuvent justifier de l'exécution de dix ascensions 
libres y compris celles nécessaires à l'obtention du titre d’aéronaute stagiaire. Les 
candidats devront, dans tous les cas, produire l'autorisation de leur représentant 
légal s’il y a lieu. 

12. Programme de l'examen pour l'obtention du titre d'aéronaute autorisé : 

Examen devant le matériel : matériel aérostatique, entretien, contrôle et répa- 
ration, gonflement, préparation d’un gonflement, manœuvres de gonflement, arri- 
mage, nœuds usuels, épissures, etc.; 

Manœuvre de départ, notions générales sur les manœuvres en cours de route; 

Lecture des instruments, notions générales sur les manœuvres de descente, 
notions générales sur les manœuvres de dégonflement ; 

Notions générales d'hygiène des aéronautes; 

Soins à donner au matériel après l'ascension; 

Surveillance pendant le retour. 

13. Programme de l'examen pour l'obtention du grade d'aéronaute-comman- 
dant : même programme que pour le grade d'aéronaute autorisé et de plus, lecture 
des cartes, t nue d'un livre de bord, établissement d’un diagramme, conduite d’une 
ascension en présence d'un examinateur désigné par la Commission, le candidat 
ayant le droit d’en faire adjoindre un second, choisi par lui sur une liste établie par 
la Commission. 

14. Les candidats ne subiront dans aucun cas ni examen écrit ni examen oral 
pur. 

15. Le brevet d'aéronaute sera dans chaque pays délivré par une Cominission 
nationale dans laquelle seront représentés : 

L'autorité administrative ; 

L'aérostation militaire; 

Les Sociétés d’aérostation civiles ; 

Les aéronautes-commandants. 

16. Chacune de ces catégories sera représentée par cinq de ses meñbres. 

17. Tous les membres de ces Commissiôns nationäles seront nohimés par les pou- 
voirs publics. 

18. La Commission sera renouvelée par cinquième tous les ans (un membre de 
chaque catégorie). 


19. Les membres seront renommables. 
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20. Chaque Commission sera compétente sur son territoire sans tenir compte de 
la nationalité des candidats. 

21. Un aéronaute en règle au point de vue du brevet au moment de son départ 
est considéré comme étant en règle pendant tout le cours de l’ascension aux escales 
comme à la descente définive. 

22. Chaque Commission examinera l'opportunité de l’équivalence des brevets au 
point de vue international, au fur et à mesure de la création de chaque brevet. 

23. Aucune équivalence n'est accordée aux brevets particuliers délivrés par des 
Sociétés aéronautiques, mais les Commissions d'examen devront en tenir compte 
dans la mesure qu’elles jugeront convenable. 

24. Aucune limite d'âge n'est assignée pour la possession du brevet d'aéronaute 
dont la validité est indéfinie, sauf cas de mesures disciplinaires. 

25. En cas d’accident grave, une commission d'enquête se réunira pour appré- 
cier les circonstances de l'accident et décider s’il y a lieu, l'application des peines 
suivantes : 

Pour l'aéronaute autorisé, retrait du brevet avec défense de se représenter pour 
l'obtention d'un nouveau brevet avant une année révolue. 

Pour l'aéronaute commandant : 1° suspension temporaire d'un maximum d’une 
année avec jouissance des droits de l’aéronaute autorisé ; 2° même suspension tem- 
poraire sans la jouissance des droits de l’aéronaute autorisé ; 3° retrait de tout bre- 

_vet avec interdiction de se présenter à un nouvel examen nécessaire pour l’obten- 
tion d'un nouveau brevet avant deux années révolues. 

26. La Commission d'enquête sera ainsi composée 

Un représentant de l'administration, quatre aéronautes-commandants dont deux 
officiers pris parmi les membres de la Commission d'examen. 

27. La Commission d'enquête sera régulièrement saisie : 1° par l'autorité admi- 
nistrative ; 20 par une plainte des intéressés ou de leurs ayants-droit visé par deux 
membres de la Commission d'examen qui ne pourront faire partie du Conseil 


d'enquête réuni sur cette plainte. 


Mesures transitoires. 


28. Le brevet d'aéronaute autorisé sera délivré à toute personne justifiant de 
l'exécution de quatre ascensions libres à un titre quelconque avant la date de pro- 
mu'gation du décret. 

29. Le brevet d'aéronaute-commandant sera délivré à tout aéronaute justifiant 
de l'exécution de huit ascensions dont quatre au moins comme pilote avec passa- 
gers, avant la date de promulgation du décret. 

30. Le brevet d'aéronaute-commandant sera délivré à tout militaire ou civil, 
possesseur d'un brevet d’aéronaute délivré par un service officiel d'aérostation 
militaire avant la date de promulgation du décret. 


Tels sont, chers Collègues, les diverses résolutions qui ont été votées par votre 
S.-C. du brevet et qui, comme vous le voyez, peuvent servir de base à l'établisse- 
ment du brevet d’aéronaute dont l'institution ne paraît contestable qu'à quelques 
rares défenseurs de la liberté à outrance. Vous remarquerez que la préoccupation 
principale de votre S.-C. a été de rendre des plus faciles l'obtention des brevets 
indispensables pour celui qui veut chercher un gagne pain dans l'exécution d’ascen- 
sions foraines, tout en assurant dans la mesure du possible, la sécurité des specta- 
teurs du départ ou de la descente. 

Votre S.-C. s'est également inspirée de l'idée de préparer une réglementation 
internationale qui permette d'éviter pour l’avenir le travail long et difficile que 
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nécessiterait l'unification de règlements épars établis par les pouvoirs publics et que 
chaque nation sera appelée à créer au fur et à mesure du développement de l'aéro- 
nautique dans chaque pays, on évitera ainsi que ces règlements soient hâtivement 
étudiés par des Commissions ne possédant pas toute la connaissance technique 
indispensable en matière aussi spéciale. 

Si, comme nous l'espérons, vous partagez sur tous les points notre manière de 
voir, et que prochainement, les pouvoirs publics des principales nations européen- 
nes adoptent le règlement issu des travaux de notre modeste S.-C. nous aurons 
l'orgueil d'avoir fait œuvre utile et l'aérostation ajoutera une victoire de plus à 
celles brillantes qu’elle a déjà remportées car elle sera le premier moyen de loco- 
motion et le premier sport qui se sera vu réglementé par les intéressés eux-mêmes. 

Mais, de grâce, hâtez-vous de modifier ou mieux encore, d'accepter sans modifi- 
cation le projet que nous vous proposons, car les événements vont vite aujourd'hui 
en aéronautique: les expériences de ballons dirigeables presque oubliées depuis 
celles historiques de nos éminents collègues, les frères Renard, ont été reprises 
cette année, avec une nouvelle activité et un succès presque aussi grand. L'année 
prochaine verra de nombreux concurrents dans les airs et le départ du premier 
« plus lourd que l'air » appelé d'un bond illustre à résoudre définitivement le pro- 
blème, est sans doute très proche. Hâtez-vous donc, car qui sait si demain cette 
réglementation bien anodine, il est vrai, ne paraïitra pas tout à fait insuffisante à 
ses détracteurs acharnés d'hier qui nous reprocheront alors d'être les aveugles qui 
n'auront pas prévu l'amirauté aéronautique! 





Rapport présenté par M. du Laurens de la Barre à la séance du 5 décembre 1907. 


Nous avons été chargé par la Sous-Commission du brevet d'aéronaute d'examiner 
le texte des résolutions votées par cette Sous-Commission, et approuvées par la Com- 
mission permanente internationale d'aéronautique. Nous avons reçu en même temps 
mission de faire connaître par écrit sous quelles formes et dans quelles conditions 
nous estimions que ces résolutions pussent être le plus utilement présentées. C’est 
pour répondre à ce double désir que nous avons rédigé le présent rapport. 

Le travail de la Commission a été dressé en vue du but suivant : amener le plus 
grand nombre d'Etats possible à règlementer dans un sens libéral la profession et le 
sport aéronautiques, et faire en sorte que les mêmes règlements soient, autant que 
faire se pourra, adoptés par les différents états, afin que la circulation européenne 
et même mondiale soit rendue plus facile. 

Ce n'est pas sans quelque embarras que nous nous sommes vu obligé d'exercer 
notre critique sur un travail émané des plus hautes autorités en matière aéronau- 
tique. La lecture du projet nous a rapidement rassuré, quand nous avons pu cons- 
tater que nous allions avoir peu de changements à proposer. Le projet nous est en 
effet apparu comme très sagement conçu et très complet. Sans doute, on n'y 
rencontrera point ce que certains voudraient y trouver, un code complet de circu- 
lation aérostatique internationale ; il est à peine besoin de faire remarquer qu'une 
pareille règlementation, en admettant qu'elle puisse un jour devenir nécessaire, ce 
qui n'est rien moins que démontré, serait en tous cas prématurée en l'état rudi- 
mentaire de la circulation aérostatique. Il ne s'agit pas, pour le moment, d'organiser 
des précautions contre les abus de circulation des aérostats, mais au contraire 
d'assurer en leur faveur, sous certaines conditions, le minimum de liberté interna- 
tionale nécessaire pour que la science aérostatique, encore dans l'enfance, puisse 
se développer sans trop d'obstacles. Nous approuvons donc sans réserves, sauf des 
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observations de détail que l'on trouvera plus loin, le projet de règlement, et nous 
estimons que, s’il pouvait être adopté tel quel dans de nombreux états, il résulterai: 
de cette mesure de grands avantages pour le développement, dans un sens profitable 
à la civilisation, de la locomotion par aérostats. 

Mais l'expérience nous a appris qu'il est difficile de faire accepter à plusieurs 
états, dans quelque branche que ce soit, une règlementation internationale ; le 
projet que l’on propose présente toujours quelques dispositions qui s'accordent mal 
avec les lois, les usages, les convenances économiques ou politiques des divers 
états, et, plus ce projet est détaillé, plus on a de chances pour que de pareils 
obstacles s'y rencontrent. D'ailleurs les états sont jaloux de leur indépendance, les 
pouvoirs auxquels ressortissent les matières à réglementer ont, dans chaque pays, 
des idées, des traditions particulières auxquelles ils tiennent : aussi n’est-il pasrare 
de voir rester lettre morte des projets soigneusement élaborés, non pas seulement 
par des congrès officieux, mais aussi par des conférences officielles. Il importe donc, 
si l'on veut se ménager un espoir de réussir, il est indispensable de réduire 
au minimum les mesures dont on demande l'adoption sous forme d’entente 
internationale, et de laisser aux pouvoirs publics de chaque état le soin de statuer 
sur tous les points accessoires. Quelque excellentes qu'aient pu paraître les dispo- 
sitions de détail que l’on a élaborées, si désireux que l'on puisse être d'en voir l'appli- 
cation intégrale généralisée, il faut se garder d’en rendre l'adoption obligatoire, 
sous peine de voir le projet de convention échouer, parce qu'il ne réunirait point 
d’adhésions. C'est ainsi qu'on évitera de réglementer d'une façon uniforme la 
composition des Commissions, les conditions de capacité, la durée des peines 
disciplinaires, se contentant de poser, sur ces points, des principes considérés comme 
essentiels, et que tous les états adhérents devront prendre pour base de leur régle- 
mentation intérieure. De même on éliminera du projet de convention des dispo- 
sitions, comme celle qui concerne les ascensions captives, qui présentent surtout de 
l'intérêt au point de vue intérieur. 

Est-ce à dire que nous voulions faire disparaître tout ou partie du projet rédigé 
par la Commission? En aucune facon. Seulement nous croyons utile de le diviser en 
deux parties : l’une contiendra les règles principales dont l’adoption a paru fort 
justement devoir faire la base à peu près nécessaire d'une entente internationale, 
l’autre constituera un projet de réglement intérieur, que la Commission proposera 
pour modèle, et qu’elle s’efforcera de faire adopter aussi complètement que possible 
par les états isolément. 

Les explications qui précèdent suffiront, croyons-nous, à justifier la répartition 
que nous avons faite des résolutions de la Commission en deux projets, l'un 
d'entente internationale, l’autre de réglement intérieur. 

Il nous reste à présenter quelques observations de détail sur les modifications 
que nous avons fait subir à la rédaction de la Commission. 

Nous avons pensé qu’il importait de préciser, puisque telle est la pensée de la 
Commission, que, dans les états où sera adoptée la réglementation projetée, il ne 
sera plus loisible de conduire un aérostat, si l’on n’est muni d'un brevet. Chaque état 
signataire aura à examiner si sa législation particulière exige que cette interdiction 
soit prononcée par une loi, où si elle peut résulter d’une simple disposition réglemen- 
taire. On pourrait être tenté de nous répondre que, si l'interdiction est formulée 
dans la convention, elle résultera nécessairement de la loi qui ratifiera celle-ci; 
mais il ne faut pas oublier que, à part l'interdiction en question, sur laquelle il peut 
y avoir difficulté, une réglementation internationale comme celle qui nous occcupe 
peut, dans la plupart des états, et notamment en France, être adoptée sans inter- 
vention du pouvoir législatif et cela même par un traité, en tous cas, et très facile- 
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ment, sous des formes moins so:ennelles, convention, protocole, déclaration, lettres 
ou notes, etc. Quoi qu'il en soit, le projet de convention et celui de règlement 
doivent, selon nous, contenir, dans leur premier article, l'énonciation formelle du 
principe. 

A l'article 4 relatif à la situation régulière de l’aéronaute muni du brevet de 
l'état de départ, nous avons cru utile de réserver l'observation des lois de police et 
de sûreté en vigueur dans chaque état. C’est là une disposition de nature à rassurer 
les gouvernements, qui pourraient voir dans cet article 4 autre chose que ce qui s’y 
trouve, nous voulons dire une sorte de déclaration d'inviolabilité, que les états ne 
seraient pas plus disposés à accorder à un aéronaute qu'à toute autre personne. 

A l'article 5 relatif à la concession d'équivalence nous avons dit que l’équivalence 
ne sera pas accordée à chaque aéronaute, mais sera une mesure générale; cepen- 
dant elle pourra ne s'appliquer qu'à une catégorie de brevets, par exemple, aux 
brevets définitifs, à l'exclusion des brevets provisoires. 

Au lieu de dire que chaque Commission examinera l'opportunité de équivalence, 
nous avons dit : chaque état... Il se trouvera en effet des états qui ne voudront pas 
déléguer cette importante délibération à leur Commission officielle sans se réserver 
la décision en dernier ressort. 

Nous avons cru également utile de définir l'équivalence, pour bien faire ressortir 
la différence de situation existant entre l’aéronaute qui voyage simplement sous la 
protection de la convention internationale et celui qui possède l’équivalence. 

A défaut de cette définition la pensée de la Commission risquerait d’être mal 
comprise; on pourrait se demander quel est l’objet de la convention, si elle 
n'accorde pas l'équivalence de droit dans tous les états contractants aux aéronautes 
brevetés de tous ces états. : 

Or nous savons que la pensée de la Commission a été de ne conférer qu'un droit 
d’escale et de descente aux aéronautes dans les pays où ils n'ont pas l’équiva- 
lence. 

À l'article 6 nous avons ajouté que le brevet pourra être retiré seulement par 
l'état qui l'aura conféré; il seraït, en effet, contraire à l'indépendance des états 
que l’un pût retirer le brevet accordé par l'autre ; mais le Conseil d'enquête d’un 
état pourra toujours, par mesure particulière ct après jugement, retirer à un aéro- 
naute en défaut le binéfice de l’équivalence accordée par cet état. 

Dans un article 7, nous avons cru utile de rappeler que le projet de convention 
n'est qu'un code de principes, qui devra être complété par chaque état. 

Nous terminerons en nous excusant d'avoir, sur quelques points relatifs à 
l'entente internationale, modifié la rédaction de la Commission en la développant. 
Cette rédaction très précise est claire pour des spécialistes, mais elle risquerait de 
n'être pas également comprise par toutes les autorités des différents états qui auront 
à l’examiner avant qu’elle devienne, plus ou moins modifiée, la charte internationale 
de l’art aéronautique. ; 

Pour le projet de règlement intérieur, nous reproduisons, avec d’insignifiantes 
modifications qui se comprennent d’elles-mêmes, le projet de la Commission, dont 
nous avons seulement retranché les articles ayant un caractère international. 

Nous exprimons toutefois l’avis qu’il serait bon de confier les pouvoirs du Conseil 
d'enquête à la Commission d'examen. Il nous paraît avantageux que la même auto- 
rité soit chargée de conférer le b-evet et d'en prononcer la suspension ou le 
retrait. 

Après cet exposé, M. du Laurens de la Barre a donné lecture du projet d'entente 
internationale ct du projet de règlement. Le texte de ces deux projets, après dis- 
cussion dans le sein de la S.-C., a été arrété comme suit : 
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PROJET D'ENTENTE INTERNATIONALE POUR LA RÉGLEMENTATION DES ASCENSIONS 
EN AÉROSTAT LIBRE. 


Article premier.— Nul ne pourra conduire un aérostat en ascension libre, seul ou 
accompagné, s'il n’est muni d’un brevet provisoire ou définitif conféré par une Com. 
mission officielle de l’état d’où il partira. 

Chacun des états contractants s'engage à faire le nécessaire pour que cette 
règle devienne obligatoire sur son territoire. 

Art. 2. — Deux conditions seront imposées pour obtenir un brevet : 10 avoir déjà 
participé, depuis une date récente, à un certain nombre d’ascensions libres; 20 avoir 
satisfait à un examen passé devant une Commission spéciale. 

Il y aura deux brevets définitifs différents, suivant que le postulant voudra mon- 
ter seul, ou accompagné par des aides ou par des passagers payant ou non; il sera 
exigé un plus grand nombre d’ascensions et de plus amples connaissances du second 
que du p'emier. 

Art. 3. — La Commission de chaque état sera compétente pour délivrer des 
brevets sans avoir égard à la nationalité des candidats. 

Art. 4. — L'aéronaute en règle au point de vue du brevet dans l'état où s'effec- 
tue son départ est considéré comme étant en régle, à ce point de vue, pendant tout 
le cours de son voyage, aux escales comme à la descente définitive, c'est-à-dire 
qu’au cours de son voyage il ne pourra lui être reproché de n'avoir point le brevet 
de l'état qu'il traversera, ou dans lequel il effectuera sa descente, pourvu qu'il soit 
muni du brevet de son pays de départ; et ce, sans préjudice de l’observation des 
lois de police et de sûreté en vigueur dans chaque état. 

Art. 5. — Chaque état sera maître d'accorder et de retirer, par mesure géné- 
rale, l'équivalence à tous les brevets, ou seulement à une catégorie des brevets 
accordés par tel ou tel des autres états contractants. 

L'équivalence donne à l’aéronaute, dans chacun des états où son brevet la lui 
confère, les mêmes droits qu'aux aéronautes brevetés par cet état. 

Art. 6. — Chacun des états contractants s'engage à organiser sur son territoire 
un Conseil d'enquête chargé de juger, après les avoir appelés devant lui, les con: 
ducteurs d’'aérostats auxquels sera arrivé un accident grave, et de les frapper, s'il 
y a lieu, de la peine de la suspension ou de la peine du retrait du brevet. 

Le conseil d'enquête pourra étre formé de la Commission chargée de conférer 
les brevets ou être composé autrement. 

La suspension ou le retrait du brevet re pourra être prononcé que par le conseil 
d’enquéte de l'état qui aura conféré le brevet; le bénéfice de l’équivalence pourra 
être suspendu ou retiré au délinquant, après jugement, par le conseil d'enquête de 
l'état qui l'aura accordée aux brevets de l'état auquel ce délinquant sera ressor: 
tissant au point de vue du brevet. 

Art. 7, — Chaque état contractant, en observant les cohventions ci-dessus, 
reste libre de réglementer dans son sein là composition de la Commission, le détail 
des conditions de capacité et d’examen pour chacune des sortes de brevets, la 
composition et la procédure du conseil d'enquête, la durée des suspensions, ainsi 
que tous autres détails, et d’édicter toutes autres dispositions qui paraîtront utiles: 

Il est pourtant spécifié que les candidats aux examens devront présenter des 
garanties de moralité, sur lesquelles chaque état se réserve ses moyens d'investi- 
gation et sa liberté d'appréciation. 

Art. 8. — L'accession à la présente convention reste ouverte à tous états qui 
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voudront y adhérer, de même que chacun des états contractants pourra toujours 
s’en retirer en prévenant trois mois à l'avance. 


PROJET DE RÈGLEMENT NSMIONSE CONCERNENT INCES ASCENSIONS EN AÉROSTAT LMBIRES 


à LU TITRE PREMIER. 


_ Brevet d'aérenaute. — Conditions d'aptitude. 


ie Nul ne pourra conduire un aérostaten ascension libre, s'iln'ést muni d’un brevet, 


ou du certificat provisoire prévu à l’article suivant. 
Ces titres seront délivrés par la Commission nationale on il sera parlé à F artis 


cle 14 ci-après. 
ie premier titre délivré sera celui d'aéronaute stagiaire ; 1 consistera en un 

certificat provisoire autorisant l'impétrant à exécuter seul des ascensions libres. On 
ne pourra l'obtenir avant d'avoir participé à deux ascensions libres, la dernière ne 
remontant pas à plus d'une année. Ce certificat sera valable pendant deux années 
ét ne sera pas renouvelable; à l’ expiration de ces deux cnnees, son HORS perdra 
le titre d’aéronaute- aie ; 

3. Le titulaire du certificat provisoire pourra concourir pour le brevet d'aéro- 
nauté-autorisé ou pour celui d'aéronaute-commandant. She 

['aéronaute-autorisé est celui qui a le droit d'exécuter seul des ascensions 
libres. L’aéronaute-commandant est celui qui a le droitde conduire des aérostats en 
ascension libre en emmenant des aides ou des passagers, sans distinction entre 
les aïdes, les passagers payants, les passagers volontaires ou gratuits. | 

4. Les postulants aux divers brevets devront présenter leur casier judiciaire 
datant de moins d’un an; la Commission d'examen pourra se livrer, en outre, à 
toute enquête complémentaire qu'elle jugera utile : l'enquête de moralité sera obli- 
gatoire pour tous les titres. € 
- 5. Nul he pourra se présenter pour l'obtention d'un titre duelconque avant l’âge 
de 16 ans révolus: 

6. Les femmes sont admises à concourir pour l'obtention de tous les-brevets.. 
- 7. Le titre d'aéronaute-commandant ne pourra être délivré qu’à l’âge de21 ans 
révolus. Toutefois, les candidats justifiant de la possession du titre d'aéronaute 
autorisé pendant deux ans, pourront concourir, quel que soit leur âge, pour le titre 
d'aéronaute-commandant, s'ils peuvent ee de l'exécution de dix ascensions 
libres y compris celles nécessaires à l'obtention dü titre d'aéronaute-stagiaire. Les 
candidats devront, dans tous les cas, produire l'autorisation de leur FOREST 
légal s'il y a lieu. 

8. Aucune limite d'âge n’est assignée pour la possession du brevet d' aéronaute, 
dont la validité est indéfinie, sauf cas de mesures disciplinaires. 

9. La Commission pourra accorder les divers. titres créés par le présent règle- 
ment à des candidats de toutes nationalités, = SE 


TITRE Il. 
Programmes et Commission nationale d'examen.  - 


io. Le programme de l'examen pour l'obtention du titre d aéronaute autorisé sera 


le suivant : ne 
Examen devant le matériel : matériel aérostatique, entretien, contrôle et répa: 
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ration, gonflement, préparation d’un gonflement, manœuvres de gonflement, arri- 
mage, aide usuels, épissures, etc. 

Manœuvre de départ, notions générales sur les manœuvres en cours de route : 

Lecture des instruments, notions générales sur les manœuvres de descente, 
notions générales sur les manœuvres de dégonflement ; 

Notions générales d'hygiène des aéronautes ; 

Soins à donner au matériel après l'ascension; 

Surveillance pendant le retour. 

11. Le programme de l'examen pour 18 Obtention du grade d’aéronaute-comman- 
dant sera le suivant : même programme que pour le grade d’aéronaute-autorisé et 
de plus, lecture des cartes, tenue d’un livre de bord, établissement d’un diagramme, 

conduite d’une ascension en présence d’un examinateur désigné par la Commission, 
le candidat ayant le droit d'en faire adjoindre un second choisi par lui sur une 
liste établie par la Commission. 
. Les candidats ne subiront dans aucun cas ni examen écrit ni examen oral 
pur. À 
13. Les brevets d'aéronaute seront délivrés par une Commission nationale dans 
laquelle seront représentés : 

L'autorité administrative ; 

L'aérostation militaire ; 

Les Sociètés d’aérostation civiles ; 

Les A RE A ec à 


14. Tous les nb de la Commission nationale seront nommés par les pou- 
voirs publics. 

15. La Commission sera renouvelée par cinquième tous les ans à raison d'un 
membre pour chaque catégorie. Les membres seront renommables indéfiniment. 


TITRE III. 
Mesures disciplinaires. — Connission d'enquête. 


16. En cas d'accident grave, une Commission d'enquête se réunira pour apprécier 
les circonstances de l'accident et décider, s'il y a lieu, l'application des peines 
suivantes : 

Pour l'aéronaute autorisé, retrait du brevet avec défense de se représenter pour 
l'obtention d’un nouveau brevet avant une année révolue. 

Pour l’aéronaute commandant : 1° suspension temporaire d'un maximum d’une 
année avec jouissance des droits de l'aéronaute autorisé; 20 même suspension 
temporaire sans la jouissance des droits de l’aéronaute autorisé ; 3° retrait de tout 
brevet avec interdiction de se présenter à un nouvel examen nécessaire pour 
l'obtention d’un nouveau brevet avant deux années révolues. 

17. Afin de permettre à la Commission d'enquête d'établir les responsabilités, 
tout aérostat doit être muni d’un rôle d'équipage mentionnant les noms et demeures 
de toutes les personnes embarquées, et la qualité en laquelle elles le sont. Toute 
personne qui s'embarque doit se faire inscrire et s'assurer que le nom de l’aéro- 
naute-commandant est inscrit avec mention de sa qualité. 

18. La Commission d'enquête sera ainsi composée : 

Un représentant de l'administration, quatre aéronautes-commandants, dont fer 
officiers pris parmi les membres de la Commission d'examen. 

19. La Commission d'enquête sera régulièrement saisie : 1° par l'autorité admi- 
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nistrative ; 2° par une plainte des :ntéressés ou de leurs ayants-droits visée par deux 

d . . . . { . . 
membres de la Commission d'examen, qui ne pourront faire partie du Conseil 
d'enquête réuni sur cette plainte. 


TITRE IV. 
Mesures transitoires. 


20. Le brevet d'aéronaute autorisé sera délivré à toute personne justifiant de 
l'exécution de quatre ascensions libres à un titre quelconque avant la date de pro- 
mulgation du présent règlement. 

21. Le brevet d’aéronaute commandant sera délivré à tout aéronaute justifiant 
de l'exécution de huit ascensions dont quatre au moins comme pilote avec passagers, 
avant la date de promulgation du présent règlement. 

22. Le brevet d'aéronaute-commandant sera délivré à tout militaire ou civil, 
possesseur d’un brevet d'aéronaute délivré par un service officiel d'aérostation 
militaire avant la date de promulgation du présent règlement. 








BULLETIN ORFICIBL DE L'AÉRO-CLUR 


PARTIE OFFICIELLE. 


CONVOCATION. 


Par décision du Comité, l'assemblée générale annuelle aura lieu le vendredi, 
7 février, à 2 heures, dans les salons de l’Automobile-Club de France, 6, place de 
la Concorde. 

Ordre du jour : 

Allocution du Président. 

Rapport du Secrétaire général. 

Rapport du Trésorier. 

Ratification des admissions des membres reçus en 1901. 

Approbation des nominations des membres du Comité faites pendant l’année. 

Renouvellement des membres sortants du Comité. 

Élection d’un Secrétaire général, 

Modification à l'article 3 des statuts. 


AVIS IMPORTANT. 


M. le comte de Castillon de Saint- Victor, trésorier de l’Aéro-Club, prie les Socté- 
taires dese mettre, sans retard, en règle avec la caisse, conformément aux statuts. La 
cotisation de l’année 1902 (50 francs), doit lui être adressée en mandat, chèque ou 
espèces, 48, rue du Colisée. 

L'annuaire 1902 sera remis, en même temps que la carte de Socrétaire, aux membres 
qui versent leur cotisation. 

Le service de l'AËROPHILE, à partir du présent mots, ne sera fait qu'aux seuls 
membres en règle avec la caisse. 
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PROCHAINES RÉUNIONS, 
Hôtel de l'Automobile-Club de France. 


Conseil d'Administration, mardi 4 février, 5 h. 1/2. 

Comité (Par dérogation), mercredi 5 février, 5 h. 1/2. 

Diner mensuel, mercredi 3 février, 7 h. 1/2 ; Conférence à 9 heures par M. Anto- 
nin Boulade : La photographie en ballon (200 projections inédites). 


RÉUNION DU COMITÉ DU 5 DÉCEMBRE 1901. 
Procès-verbal. 


La séance est ouverte à 6 heures, sous la présidence du comte de La Valette. 
Sont présents : MM. Ballif, Besançon, Boureau, de Castillon, de Chardonnet, 
de Chamberet, de Contades, Delattre, Ducasse, Faure, Giraud, de La Vaulx. 
Se sont excusés : MM. Deutsch, de Dion, Robert Lebaudy, Rousseau, 
Laffitte. 
Le procès-verbal de la séance précédente est lu et adopté. 
Sont élus membres de l'Aéro-Club : 
MM, le baron de Fontenillat : parrains, de La Vaulx et de Castillon de Saint- 
Victor. 
Dugué de la Fauconnerie : parrains, de La Vaulx et de Castillon de Saint- 
Victor. 
Guglieminetti : parrains, de La Vaulx et Besançon. 
Pradier, À. C. F. 
Lt-colonel Monteil : parrains, de La Vaulx et P. Perrier. 
Bloch : parrains, Besançon et Muller. 
SUrCOUT, AC F 
Hénocque : parrains, prince Roland Bonaparte et de La Vaulx. 
Refoulé : parrains, de La Vaulx et de Castillon de Saint-Victor. 
Tinel : parrains, de La Vaulx et de Castillon de Saint-Victor. 


Des présentations récentes amènent le Comité à discuter si l’on peut être 
inscrit comme membre de l’Aéro-Club sous un pseudonyme. Après un débat à ce 
sujet, le Comité émet l'avis qu'il n’acceptera aucun candidat qui se présenterait 
autrement que sous son nom patrinomique. 

Sont nommés pilotes : MM. G. Dubois : parrains, Besançon et Lachambre ; 
Leys : parrains, Besançon, Farman, Lachambre; Antonin Boulade : parrains, 
Besançon et Lachambre. 

M. Besançon demande au Comité de nommer une nouvelle Commission du gaz, 
les membres qui la composaient étant démissionnaires. 

MM. Ballif, Besançon et Faure sont désignés par le Comité pour constituer la 
ñnouvelle Commission. 

Le comte de La Valette expose au Comité la question de l'ascension gratuite 
organisée à l'occasion de la Tombola de l'Exposition. 

M. Etienne Giraud demande que le pilote qui conduira cette ascension soit tiré 
au sort, parmi ceux qui se seront fait inscrire ; deux autres noms seraient tirés de 
l'urne en remplacement, en cas d’empéchement, du pilote désigné. Cette proposition 
est adoptée. 

L'ascension aura lieu de jour et le voyage est limité à une durée de trois 
heures. 
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Le pilote désigné fera l'ascension le plus tôt possible après le tirage de la 
tombola, il aura la faculté de choisir le jour du départ. 

Le Comité nomme comme membres de la Commission des Fêtes : MM. Faure, 
de Contades, de La Vaulx, Etienne Giraud, de Castillon. 

Le comte de Castillon informe que le ballon de 550 m3 est terminé et, demande 
au Comité de nommer une Commission pour procéder à la réception du matériel- 
MM. Delattre, Besançon, Etienne Giraud, sont chargés de ce soin. 

Le Comité adresse des remerciements à M. R. de Eazenove pour sa délicate 
attention envers l'Aéro-Club, auquel il fait don de l'ouvrage « Premiers voyages 
aériens à Lyon, en 1784, par Raoul de Cazenove ». 

L'assemblée générale est fixée au 28 janvier; le Comité au 9 janvier," etle 
Conseil d'administration au mardi 7, à5 h. 1/2. 

La séance est levée à 7 h. 15. 


PARTIE NON OFFICIELLE, Le 


COMMISSION D'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE. 


Réunion du 2 décembre. 


La séance mensuelle de la Commission d'aérostation scientifique a été tenue en 
l'hôtel de la Sociétè d'Acclimatation. 

Etaient présents à la réunion, présidée par le prince Roland Bonaparte : 
MM. Mascart, Marey, Cailletet, Hénocque, Teisserenc de Bort, Henry Deutsch de 
la Meurthe, Henry de La Vaulx, de Castillon de Saint-Victor, de Chasseloup- 
Laubat, Deslandres, de Chardonnet, de Fonvielle, Besançon. 

Sur la proposition du comte de Chasseloup-Laubat et après discussion, il a été 
arrêté, que les personnes exerçant la profession de constructeurs aéronautes ne 
pourront étre nommées membres de la Commission. 

MM. Becquerel, Paul Levy, Moissan, Poincaré, membres de l'Institut, et Henri 
Hervé, ingénieur, ont été nommés membres de la Commission. 

Sur la proposition de M. Mascart, et après un échange d'observations entre le 
président, M. Deslandres, et le comte de Chasseloup-Laubat, il a été décidé à 
l'unanimité que le nombre des membres de la Commission ne dépassera pas 
quarante. 

M. le docteur Hénocque a présenté un rapport d'ensemble sur les cinq ascen- 
sions scientifiques exécutées dans le courant de novembre avec le concours de la 
Ville de Paris, de l'Aéro-Club et de M. Henry Deutsch. 

Un résultat capital a déjà été mis en évidence. Le nombre des globules ne 
du sang a subi une augmentation considérable jusqu'aux limites de l'altitude obtenue 
dans les expériences exécutées, c'est-à-dire jusqu’à 4,000 mètres environ. 

Ce fait est de la plus sérieuse importance, caril montre que l’activité respiratoire 
est augmentée au lieu d’être diminuée. Il semble que les voyages en ballon 
puissent être recommandés aux personnes anémiées pour enrichir leur sang. Il est 
vrai que l'augmentation des globules du sang n’a pas paru être permanente 
et que le nombre normal a été constaté quelque temps après le retour au sol. À 

M. Marey a été chargé officiellement par la Commission scientifique de demander 
à la Société de Biologie d'indiquer quelles sont les expériences qu’elle désire voir 
exécuter et la nature des appareils dont elle compte conseiller l'usage. 
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La Commission étudiera les modifications que le matériel aéronautique devra 
subir pour permettre aux physiologistes de s'acquitter de leur mission. 

À la séance de janvier, le comte de La Vaulx fera porter la nacelle du 
Méditerranéen dont les installations déjà si parfaites serviront de modèle à ses 
Études 0 
- M. de Fonvielle ayant annoncé que le président du conseil he deman- 
derait les crédits nécessaires pour payer le gaz des aérostats, le président a déclaré 
qu'il se tenait à la disposition de la Commission pour fournir les fonds qui seront 
considérés comme nécessaires et dont elle règlera souverainement l'attribution. 

. Le prince Roland Bonaparte désire s’effacer pour laisser à la Commission, dont 
il est heureux d’être le président, la libre disposition des sommes qu'il sera appelé à 
VÉLSer 

nEc président a exprimé le désir que ce détail ne soit pas mis au procès-verbal. 
Dans cette circonstance, nous ne croyons pas devoir conserver au prince Roland 
Bonaparte le mystère dont il cherche à s'entourer. 

D’après les échanges d'idées auxquels MM. Mascart, Cailletet, de La Vaulx, 
et de Castillon de Saint- Victor ont pris part, il a été décidé que les ascensions, trop 
pénibles en hiver, seraient reportées au commencement du printemps. 

M. Marey a du reste fait remarquer qu'il était nécessaire de plusieurs mois 
d'études préparatoires exécutées dans les laboratoires de la Sorbonne, de l’École de 
Médecine et du Collège de France, pour que les programmes puissent être adoptés 
d’une façon définitive et que les opérateurs soient choisis d'après leurs spécialités. 

Des remerciements ont été adressés à la Société de Biologie, au D' Gugliel- 
minotti pour le zèle montré dans les expériences de 1901, ainsi qu’au Conseil 
municipal et a M. Henry Deutsch de la Meurthe. 


DINERCONFÉRENCE DU $ DÉCEMBRE 190. 


Le dîner conférence, présidé par le comte Henry de La Vaulx, a réuni un 
groupe de sociétaires parmi lesquels : MM. Lachambre, Severo, colonel 
Strolh, G. Blanchet, de Castillon de Saint-Victor, Tatin, Mallet, Besançon, 
End Noël, de PRE. Bordé, Maison, Me pal D Tinel, 
Hervé, Meyssonnier, Sénécal, Péceite . 

Le D: Guglielminetti a no du mal de montagne comparé au mal de 
ballon. 

Après un exposé des de différentes théories du mal des altitudes, à 
savoir : celle de Paul-Bert (l’'anoxyhémie) qui accuse la pauvreté de 
l'air en oxygène aux grandes altitudes, et celle de Mosso, de Turin, 
qui prétend que l’acide carbonique s'échappe du sang en telle abondance 
que les centres nerveux dont il est un stimulant, ne reçoivent plus les exci- 
tations nécessaires à leur mise en jeu (acapnie), le conférencier démontre 
par les résultats obtenus dans les dernières ascensions Det 
que ni l'oxygène ni l'acide carbonique ne manquent dans le sang jusqu'à la 
hauteur de 4,000 mètres. 

__.L'intensité des échanges respiratoires a diminué un peu, mais l'activité 
intra-pulmonaire a augmenté de façon que le coefficient respiratoire ne 
varie pas. Voilà une constatation du plus grand intérêt. 

Un fait non moins important est l'augmentation du nombre de globules 


302 DÉCEMBRE 1901 





rouges nettement démontré, et que de nouvelles observations permettront 
probablement d'expliquer. 

Ces faits étant en désaccord avec les théories établies Jusqu'à ce Jour, 
le Dr Guglieminetti mentionne une troisième explication, plutôt mecanique, 
d'après laquelle le sang, par suite de la diminution de la pression atmosphé- 
rique, se trouve attiré vers la circulation périphérique, et le cerveau ne 
reçoit plus suffisamment de sang, d’où faiblesse, envie de dormir, manque 
de volonté et prostration des forces. Dans les poumons, les effets sont à peu 
près analogues : stagnation, augmentation du travail du cœur (palpitations, 
oppressions, anhélations). 

Des projections de vues photographiques ont complété cette très inte- 
ressante communication. 

Le comte de La Vaulx, après avoir adressé au conférencier de chaleureux 
remerciements, expose les avantages que présente l'aérostation au point de 
vue physiologique, en supprimant la fatigue qui résulte des ascensions 
alpestres et de l'impossibilité du transport d'appareils de précision sur les 
hauts sommets. 

M. Canovetti prend ensuite la parole sur les résuitats de 300 expériences 
sur la résistance de l'air. 

Il expose rapidement les précédentes recherches remontant à un siècle 
environ, jusqu’à celles très exactes de MM. Renard, à Chalais-Meudon. Ces 
dernières expériences, faites à l'aide d'un moulinet, furent exécutées toutes 
sur des surfaces de quelques décimètres carrés, tandis que l’orateur, qui a 
employé un long fil métallique, au château fort de la ville de Brescia, sur- 
plombant la plaine de plus de 8o mètres de hauteur, a pu opérer sur des 
surfaces variables en grandeuret allant jusqu’à 2 mc 35. 

Ces expériences furent entreprises en 1808 sur un programme mis au 
concours par la Société d'Encouragement de Paris qui, par deux fois, les a 
primées. 

M. Canovetti a étudié l'influence de la grandeur, de la forme et de la 
nature des surfaces marchant opposées à l'air, ou glissant sur l’air. 

Il a également étudié linfluence d’un angle d’inclinaison déterminé 
et la forme de moindre résistance des corps allongés et trouvé que celle de 
la France de MM. Renard, était rationnelle. 

Cependant, il a exprimé l'opinion qu'on peut obtenir des résultats satis= 
faisants avec un allongement moindre que celui de /4 France dont le rapport 
des axes était de r 26. 

Il a démontré aussi l'importance capitale à ce que le centre de gravité 
soit en avant du centre de figure, ce qui est réalisé par le gros bout en avant. 

Ses expériences lui ont permis de vérifier tous les chiffres donnés par 
MM. Renard même en ce qui est relatif à la résistance pratique des ballons 
allongés, résistance qui dans les meilleures conditions, est encore assez 
élevée pour exiger, à cause du faible rendement de l’hélice, une force motrice 
beaucoup plus considérable que celle que l’on accorde généralement. 

Le comte de La Vaulx a, au nom de l'assemblée, vivement félicité 


M. Canovetti et exprimé l'espoir qu'il trouvera les moyens de continuer ses 
remarquables expériences. 


3 Es 
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ERPADENEANDISANCESENMroor. 
Fonds par M. Ernest Archdeacon. 


Distribution du tableau. — 1, Numéro d'ordre des ascensions. 2, Date des ascen- 
sions. 3, Nom et volume du ballon. 4, Nom du concurrent (italique) et des passagers. 
5, Lieu et heure du départ. 6, Lieu et heure de l'atterrissage. 7, Distance à vol 
d'oiseau. 8, Observations diverses. 


Les ascensions organisées par l'Aéro-Club, en faveur de ses membres, sont indi- 
quécs par un astérisque. 


66. — 5 octobre. Ariel, 800 m.3. M. Gujffroy, M. Thureau-Dangin, off. au 6€ dra- 
gons. Landy, 11 h. s., passé la Loire par vent N.-E. et reporté par vent 
S.-E. dans l'Orne. Champsecret {Orne), le 6, à 3 h.s. Distance : 221 krl. 

67. — 11 octobre, Touring-Club, 1,800 m.3. M. Farman, MM. L. Flameng et 
G. Leys. Rueil, 8h. 51 m. Ablis (S.-et-O.), 2 h. 40 s. Distance : 48 kil. 

68. — 16 octobre. Alliance, 1,209 m 3, G. Fuchmès, MM. Leys, Doucine. Rueil, 
10 h. 153 m. Escale à Hérouville (Oise), midi. Parcours : 25 kil. 5. Muiders 
(Somme), 1 h.155s. Parcours : 83 kil. Distance totale : 710 kil. 

69. — 19 octobre. Santos-Dumont n° 6, 622 m.3. Santos-Dumont Parc d'aérosta- 
tion de l’Aéro-Club, 2 h. 42 s. Retour au parc, après avoir doublé la Tour 
Hire nano Distances 

70. — 20 octobre. Nuage, 1,000 m.3. %. Balsan, M. A. Corot. Lardy, 11h. 35 5. 
Ferme de Moulon, 2.500 m. O. d'Auxerre (Vonne),le 21,7 h. 25 m. Voyage par 
pluie torrentielle. Alt. moyenne : 450 m. Distance : 752 krl. 

71.— 22 octobre. Phæb;, 800 m.3. G. Dubois, M. Farman. Rueil. 12 h: 45. Argen- 
teuil (Seine), 5 h. 15 s. Distance : 8 kr. 

72. — 23 octobre. A:el, 800 m.3. M. Mallet, M. V. Tatin. Landy, 1 h.s. Taillefon- 
taine (Aisne), 7 h.s. Distance : 67 kil. 

73. — 24 octobre. Alliance, 1,200 m.3. M. Farman, MM. C Lafontaine, D. Farman. 
Rueil, 11 h.25 m. Mesmin (Aisne), 3 h. 40 s. Distance : 108 kil. 

74. — 26 octoore. Airo-Club n0 3, 1,290 m.3. H. de La Vaulx, MM. Mercier, 
Plassard. Landy, 19 h. 30 m. Jones (L.-et-Cüer), 5 h. s. Distance : 740 kr! 

75. — 29 octobre. Nuage, 1,009 m 3. M. Afallet, M. C. Lafontaine. Landy, 11 h. m. 
Meulan (S.-ct-O.), 4 h. 1/2. Distance : 34 kil. 

76*. — 30 octore. Lorraine, 1,209 m3. A. Lachambre, MM. de Bradsky, Morin. 
Parc de Vaugirard, 12 h. 39. Mayenne (Mayenne), 4 h. 15 s. Distance : 
227 kil. 

77. — 2novembre. Aïro-Club n° 3, 1,200 m.3. M. Farman, MM. C. Lafontaine, 
Rcquedat. Landy, midi 3. Houdan (S.-et-O.), 4 h. 20. Distance : 56 kil. 

78. -- 3 novembre. Sé-Séanislas, 630 m 3. AH. Lachambre, M. Leys. Parc de Vaugi- 
rard, 12 h. 20. Escale à Jouy-en-Josas (S.-et-O.), 3 h. Distance : 13 #rl. 5. 
M. Farman, qui suivait en auto, remplace M. Lachambre. Plateau de Che- 
vreuse (S.-et-O.), 4 h. 30. Distance : 11 rl. 


73. — 7 novembre. Titan, 2,000 m.3. M. Farman, M. Leys. Rueil, 11h. 54 m. Thi- 
vars (E.-et-L.), 4h. 20 s. Distance : 77 kil. Altitude maxima :5,800 m. Temp. 
— 12°. 


80. — 7 rovembre. Phœæbé, 890 m.3. G. Dubois, MM. Janets, Carton. Rueil, midi 45. 
Au lieu dit Crayne (entre Angervilliers, Dourdan et Limours), 3 h. 55 s. Dis- 
tance : 34 kil. 

8r.—,7 novembre. Alliance, 1,200 m.3. G. Besançon, MM. M. Cahen, Hermite. 
Rueil. 1 h.s. Gare de Ste-Mesme (S.-et-O.), 4h.40, Distance : 43 el. Brouil- 
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lard opaque sur tout le parcours, de la surface du sol à 200 m. Ait. m. 500 m. 
L'Alliance a voyagé de conserve avec le Phæbé pendant plus de 2h. 


82. —- 18 novembre. Lorraine, 1,200 m.3. #4. Lachambre, M. et Mme Severo. Parc de 
Vaugirard, 11 h. m. Provins (Seine-et-Marne), 7 h. s. Distance : 97 kil. 
83. — 21 novembre. Æros, 2,000 m.3. de Castillon de Saint-Victor, DY Tissot et 


Hallion. Tuileries, 11 h. 40 m. Charmes-la-Grande (H.-M.), 3 h. soir. Dis- 
tance : 200 kil. Asc. physiologique. Alt. max. 3,500 m. 

84. — 21 novembre. Centaure, 1,630 m.3. 4. de La Vaulx, D'S Reymond et Portier. 
Tuileries, 1 h. 05 s. Aulnay (Aube), 3 h. 40 s. Distance : 760 kil. Asc. physio- 
logique. Alt. max. 3,600 m. 

85. — 21 novembre. 7ïfan, 2,000 m.3. M. Farman, D's Jolly et Bonnier. Tuileries, 
1 h. 37 s. Dosnon (Aube), 4 h. 15 s. Distance : 141 kil. Asc. physiologique. 
Alt. max. 4,450 m. 

86* — 22 novembre. Aéro-Club 3, 1,200 m.3. 4. de La Vaulx, MM. Turgan et Monnier. 
Landy, 7 h. s. Chateaumeillant (Cher), le 23, 7 h. 10 m. Distance : 260 kil. 
Pluie pendant les 12 h. du voyage. 

87.— 24 novembre. Sé-Stanislas, 650 m.3. G. Leys, M. Janets. Parc de Vaugirard, 
10 h. 55 m. Brain-sur-Allonnes (M.-et-L.), 4 h. 20 s. Distance : 243 kil. 

85. — 24 novembre. Centaure, 1,630 m.3. Æ. de La Valette, M. Paul Dupuy et deux 
passagers. Landy, 2 h. 30, Plessis-Dorin (L.-et-Ch.), 4 h. 30 s. Distance : 
132 kil. Vent violent, 

89. — 2 décembre. A//iance, 1,200 m.3. M. Farman, M. et Mne G. Lemaître. Rueil, 
10 h. 5 m, Cucharmoy (S.-et-M.), 2 h.s. Distance : 83 kcl. 

00, — 5 décembre. Phæbé, 800 m.3. G. Dubois, MM. Leys et Janets. Rueil, 10 h. m. 
Beaumont-sur-Oise (S.-et-O.), 3 h. 10 s. Distance : 31 kil. Brouillard intense. 

O1. — 8 décembre. Nuage, 1,000 m.3. 7. Balsan, MM. Peyrey et G. Stichter. Parc 
de l’Aéro-Club, 11 h. 30 m. Chantemerle (Oise), 12 h. 10 m. Distance : 48 kzl. 
Vent violent. 

02. — 19 décembre, Aéro-Club 3, 1,200 m.3. A. de La Vaulx, M. et Mie Butler et 
M. Roll's. Landy, 11 h. 50 m. Bullion (S.-et-O.), 3 h. 12 s. Distance : 
42 kil. 








Le Concours International d'Appareils d’Aviation 


Le premier concours annuel d'appareils d'aviation a eu lieu les 13 et 14 novembre 
au vélodrome du Parc des Princes. 

Ce concours, conçu par MM. Charles et Frédéric Delagneau, a été organisé par 
PAuto-Vélo sous le patronage de l’Aéro-Club et de la Commission permanente 
internationale d'aéronautique. 

Préparé en six semaines, et exécuté dans des conditions météorologiques défavo- 
rables, il n’a paspermis de donner un résultat marquant, mais il a eu le mérite 
considérable de stimuler les efforts des chercheurs et des inventeurs qui ont eu 
la preuve matérielle que désormais il leur est possible de faire connaître leurs 
travaux, leurs découvertes, sans se heurter au scepticisme ou à l'indifférence. 

ll faut remercier sans réserve les promoteurs, les organisateurs et tous ceux qui à 
un titre quelconque ont encouragé cette manifestation qui prendra date dans 
l'histoire de l'aéronautique. 

Le concours divisé en trois catégories, avait réuni 67 engagements. Il a eu lieu 
les 13 et 14 novembre et s'est terminé le 11 décembre pour la catégorie I, série À. 
et la catégorie III, série À, 
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En attendant le rapport de M. Surcouf, secrétaire du Comité d'organisation, 
que nous publierons prochainement, nous donnons les résultats du classement des 
lauréats, dans les trois catégories. 


10 CATÉGORIE. — Concours d'appareils d'aviation montés. 


Ouvert exclusivement à tous les appareils d'aviation obtenant par des moyens 
mécaniques la sustentation et la propulsion en enlevant un homme. l 

SÉRIE À. — Appareils s'élevant par l'effort propre de leur moteur : médaille 
d’or de la valeur de 1,000 francs. 
.. Le seul appareil présenté (M. Villard, aviateur dirigeable à moteur) ayant été 
incapable de s'enlever et de fonctionner d'une manière démonstrative, le jury a 
décidé qu'il n'y avait lieu d'accorder aucune récompense. 

SÉRIE B. — Appareils sans moteurs, lancés ou élevés préalablement (parachutes 
dirigeables) : médaille d’or de la valeur de 500 francs. 

(Un seul concurrent, M. Demouveaux, aéroplane), le prix n’a pas été décerné. 


2? CATÉGORIE. — Concours d'appareils d'aviation non montés. 


SÉRIE À. — Appareils d’un caractère scientifique analogue à ceux des deux 
séries de la première catégorie, mais incapables d'enlever un homme, 

Prix : 1,000 et 400 francs. 

Aucun prix n'a été attribué, mais le jury ayant retenu, comme offrant un inté- 
rêt scientifique très réel, l'appareil d’étude (hélice se mouvant sur une tige pour 
l'étude de la force centrifuge et de la force ascensionnelle) présenté par M. Claude 
sous le n° 6, lui a attribué, comme encouragement 200 franes ; il a alloué égale- 
ment à titre d'encouragement, 100 francs à l'hélice aérienne à force centrifuge de 
M. F. L'Hoste, n° 46, et 50 francs à l'appareil démonstratif de propulsion de 
l’hélice et de sustentation par plans inclinés tournant autour de son axe, présenté 
par M. Béchereau n° 14. 

SÉRIE B.— Jouets de toutes sorteset de toute nature pouvants'élever, se mouvoir 
dans l'air par des moyens mécaniques. Prix : 100 et 50 francs. 

N°S 4, 5, 6, 7 (Aéroplanes, Hélicoptère forme ballon, oiseaux à ailes battantes). 
M. Pichancourt, 127 prix : 100 francs. 

N° 3 (Oiseau planeur, genre Lilienthal). M. Mouren, 2° prix : 50 francs. 

N° 9 (Appareils d’études). M. Maugin, 22 prix : 50 francs, Ces deux prix ex-æquo. 


3° CATÉGORIE. — Concours de cerfs-volants. 


SÉRIE À. — Cerfs-volants scientifiques. 

Devaient être considérés comme cerfs-volants scientifiques les cerfs-volants 
atteignant l'altitude minima de 500 mètres et pouvant emporter des appareils 
enregistreurs permettant de constater l'altitude atteinte. Durée de l'épreuve 1 heure. 
Prix : 400, 200 et 100 francs. ; 

Aucun appareil n'ayant pu atteindrel'altitude prescrite en emportant un enregis- 
treur, aucun prix n'a été décerné. 

Cependant, le jury appréciant les efforts sérieux et ingénieux faits par plusieurs 
concurrents, a décerné les encouragements suivants : 

_ À M. J. Lecornu, pour un cerf-volant multicellulaires (3), et à MM. Herbster 
et Bréon pour leur cerf-volant trapézoïde (n° 13), 150 francs à chacun d'eux. 

SERIE B. — Cerfs-volants jouets. 200 mètres de corde déroulée. Durée unedemi- 
heure. Prix: 50, 20, 20, 20 et 20 francs. 

1% prix : 50 francs. N° 3 (cubique à aiïlettes). M. Blin. 


29 — 20 francs. N° 16 (double, genre Eddy). M. Jamet. 

32 — 20 francs. N° 17 (hexagonal à queue). M. Dupas. 

4 — 20 francs. N° 11 (Hargrave). MM. Herbster et Bréon. 
59 — 20 francs. N° 20 (paire à queue). M. Munier. 


Le second concours international annuel d'appareils d'aviation aura lieu 
en 1002. 

La Commission exécutive a chargé MM. Surcouf, Hervé et Besançon de rédiger 
un nouveau réglement que nous publierons aussitôt qu'il aura été approuvé par le 
Comité d'organisation, 

G. BLANCHET. 
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L’Aérostation au Grand-Palaïs 


10-25 décembre 1901 


La quatrième Exposition internationale de l'automobile, du cycle et des sports, 
avait réservé une large place à l’aérostation. Il faut féliciter M. Rives d'avoir 
favorisé aussi largement l'aéronautique ; il a compris que la locomotion aérienne 
sera celle de l'avenir. La classe 9 siégeait sous la rotonde, où fraternisaient, dans 
une même pensée, civils et militaires; cette partie du salon a reçu la visite des 
personnalités les plus considérables : le Président de la République, plusieurs 
Ministres, le Roi des Belges, etc. M. Loubet, lors de sa venue, a été reçu par M. le 
comte de La Vaulx, et s’est fait présenter individuellement tous les exposants;ila 
fait une longue station au salon de l’Aéro-Club, et y a admiré les photographies 
du Méditerranéen. Le dirigeable La Ville de Paris a nécessairement attiré l'attention 
du Président, aussi, a-t-il complimenté M. Henry Deutsch de la Meurthe, le 
propriétaire, et M. Tatin, l'ingénieur du superbe aérorat. — M. Tatin a obtenuune 
médaille d’argent. 


EXPOSITION DU MINISTÈRE DE LA GUERRE. — C'était sous le dôme même de la 
Rotonde que se tenait la très belle Exposition de l'Etablissement central d’aérosta- 
tion militaire de Chalais-Meudon. La poutre armée du ballon la France, qui y 
était exposée, est celle qui a servi aux célèbres expériences de 1884-85. Elle mesure 
32 mètres de longueur et son poids n'est que de 320 kilogs. À l'avant était fixée 
lhélice-der7 mètres de diamètre qui tournait à raison de s4 révolutions par minute. 
À côté, figurait la nacelle du Dupuy-de-Lôme dont le poids atteint 1,300 kilogs et la 
longueur 13 m. 20. Une série d’aquarelles retraçait l’histoire de la locomotion 
aérienne : le ballon du général Meusnier (1784), de Henry Giffard (1852-55), de 
Dupuy-de-Lôme (1872), dc Haënlein (1873), de Gaston Tissandier (1883-84), de 
Renard et Krebs (1884-85), de Woelfert (1897), de Schwartz (1897), de Zeppelin 
(1899-1900), ct de Santos-Dumont (1898 à 1901). Le colonel et le commandant 
Renard ont reçu une médaille d'or pour la belle organisation de leur section. 


LES SOCIÉTÉS. — Le salon de l’Aéro-Club, richement décoré, était abondamment 
pourvu de documents du plus puissant intérêt. M. le comte de La Vaulx y avait 
envoyé une collection complète de photographies, relatant toutes ies phases de son 
voyage à bord du Méditerranéen. On y voyait le détail des ingénieux appareils de 
l'ingénieur Hervé. MM. Hermite et Besançon, créateurs des ballons-sondes, 
produisaient, sur un vaste tableau, de nombreux diagrammes, rapportés des hautes 
régions de j'atmosphère. Ces mémorables expériences sont continuées méthodi- 
quement par M. Teisserenc de Bort. 

La Société française de navigation aérienne exposait les statuts de l'Associa- 
tion et la collection de son bulletin, que dirige avec tant de compétence, 
M. Triboulet, son dévoué secrétaire général. 

M. Dumoutct exposait une série de dessins, photographies et tableaux. — 
L'Aérophile était représenté par la collection de ses numéros, depuis 1893. Les 
albums, et les stéréoscopes de M. Simons étaient mis à la disposition du public, 
M. J. Balsan, très pratique, a prouvé que même en ballon, on pouvait avoir des 
aliments chauds, grâce à sa « cuisine des aéronautes ». 

L'Aéronautique-Club exposait son matériel aérostatique, de nombreuses photo- 
graphies dues à M. Bacon et un statoscope de M. Bordé. — MM. Louet et Balzon 
représentaient l'Académie d'aérostation météorologique de France. 


L'AÉROSTATION SCIENTIFIQUE. — M. Cailletet, qui collaborait à l'œuvre com- 
mune, avait confié son merveilleux inhalateur à oxygène liquide, son appareil pour 
ballon-sonde, servant à recueillir automatiquement de l'air à grande hauteur, le 
spiromètre de Verdun et l'appareil photographique automatique indiquant l'altitude 
à laquelle chaque vue a été prise. Signalons aussi l’intéressante brochure de M. le 
D' Guglieminetti : Le mal de montagne comparé au mal des ballons. 


L'INDUSTRIE AÉRONAUTIQUE. — M. Maurice Mallet, constructeur du Méditerra- 
néen et de la Vzlle de Paris, faisait tresser des nacelles, mailler des filets, construire 
des soupapes sous les yeux du public. Ces différents travaux — véritables leçons de 
de choses — intéressaient vivement les visiteurs. 
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Les ateliers aérostatiques du Champ de Mars, de l'ingénieur Gabriel Von, dont 
M. E. Surcouf est le successeur, avait installé un atelier modéle de coupe et de 
couture, où le public suivait avec intérêt la confection d’un ballon de 2,000 m3. On 
y remarquait, en outre, la balance du colonel Renard, pour la mesure de perméabi- 
lité des étoftes de ballons, appareil pour l'essai des résistances des tissus par écla- 
tement. La machine spéciale à deux aiguilles et à écartement variable assurant le 
parallélisme des coutures et le synchronisme des points : une machine actionrée 
électriquement pour la coupe des tissus, enfin plusieurs agrès. 

M. Lachambre, fournisseur de M. Santos-Dumont, présentait une réduction du 
Santos n° 6, une nacelle et cercle, soupapes, grappins, tissus, tableaux complétaient 
cette partie de l'exhibition aéronautique. 

M. Frédéric L'Hoste faisait tourner une hélice à force centrifuge de soninvention. 

L'aviateur de M. Roze, reproduit au vingtième, évoluait tous les jours devant 
le public. 

La ville de Lyon était représentée par l'exposé des recherches de M. Pom- 
péien-Piraud sur l'aviation. 

M. Firmin Bousson faisait des démonstrations quotidiennes d'ailes battantes et 
propulsives de son invention. 

M. Delaporte exposait des ossatures rigides et légères obtenues par la compression 
de l’air dans des tubes d’étoffe. 

MM. Bellamy et Hervieu présentaient un matériel aérostatique, nacelles, 
guideropes, etc. et une réduction d'un dirigeable. 

Par une série de photographies, incontestablement la plus remarquable, 
M. Raffaële rappelait toutes les ascensions remarquables de l’année. On voyait les 
ballons dirigeables de Santos-Dumont, Roze, de Bradsky, Severo, l'appareil de 
M. Villard, etc. 

À signaler le stand de M. Contour, qui expérimentait quotidiennement une 
réduction du Vational, aéronef de son invention, 

M. Bacon, s'est fait remarquer par de très belles vues stéréoscopiques prises en 
ballon. M. Maxant présentait des dynamomètres divers, baromètres enregistreurs 
et autres appareils à l'usage de l'aérostation. M. Théophile Ballé exposait les 
dessins schématiques d’un appareil d'aviation automobile. 

Pour être complet, mentionnons dans la grande nef un type de nacelle fabriqué 
par M. Cornon pour les ateliers aérostatiques Surcouf; chez M. Buchet, le moteur de 
16 chevaux qui a gagné le prix Deutsch, le moteur de 8 chevaux, qui a figuré un 
instant sur le n° 6, et les deux moteurs de 40 chevaux qui actionneront l'hélice du 
S'antos-Dumont n° 7. 

Pour terminer, signalons chez Mors le moteur de 63 chevaux de la Vzlle de 
Parts. 

Le grand résultat que nous constatons est dû à l’Aéro-Club qui a hâté ce 
merveilleux développement; il est dû aussi à la généreuse initiative de M Henry 
Deutsch de la Meurthe, qui, en désignant la Tour-Eiffel, comme le poteau de la 
course des ballons dirigeables, a constitué l'aérodrome aérien ou les aéronefs 
viendront évoluer sous les yeux d'une foule immense, sympathique et intelligente, 
comme on n’en rencontre dans aucun autre pays. 


NÉCROLOGIE 


Nous avons le regret d'apprendre la mort de M. Turbiaux, membre de la Société 
des Aéronautes du Siège de Paris. 

Le 18 janvier 1871, Turbiaux quittait la capitale assiégée à bord de La Poste de 
Paris. I\ emportait, outre deux passagers, MM. Cleray et Cavaillon, soixante-dix 
kilos de dépêches et trois pigeons voyageurs. 

Son ballon, qui était le soixante et unième sortant de Paris, avait un tonnage 
de 2,000 mètres cubes. Il s'éleva de la gare du Nord à 3h. 30 du matin, pour 
atterrir dans le Limbourg, à Veuray (Hollande), à 10 h. 30 du matin, après avoir 
parcouru près de 690 kilomètres. 
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